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Ayozenla Dowódcy Sił Powietrznych dla Biuletymu Belo 


inf. Z» GIOŁKOSZ: Załączniki Tachniczne do Xonzenoji Lotni- 


ا watt ocz‏ ہا ہے ہے 2 czeja‏ 


ppor. ing. fs GRUSZEWICZ: Proponowany System Jotnisk Regio" 
nu Londyau ا و ا اہ‎ E 


lot. in JĄ a WIDAWSKI: Lotniska We TSZaWy $000606 10» ہم دم و‎ 27 


DIr- imż, We TALEWICZ: Uvagi o Projekcie Min.FeHelZ Portu 
lotniczego dla Warszawy ء٠ 0ا ٭‎ 


inZ.T.CHABINSKI: EXonomiozne i Spoleczne Znaczenie 
Malioracji Wodaych es seccvesercve AB 


ppor.imż. KsOLPINSZI: Grunty i ich Winsnoóci ء٠٠٠٠ء ۹9ء‎ 
P/L E.M. JACKSON: Nicmieckie Systemy Oświetlenie lotnisk 99 


Działalność Szafostwa Budownictwa Lotniczego DeSeP w roku ۱ 


m 
1945 ee COM AA O RE deo 


DOWODZTWO SIL POWIETRZNYCH 
SZEFOSTWO BUDOWNICTWA LOTNICZEGO 


Londyn grudzień 1945. 


Wydanie siódmego zeszytu Biuletynu Budowniotwo Lotni- 
czego zbiaga się z końcem roku 1945. 


Trzoba było wydobyć wiele cnorgji i zapału, nby w naj- 
trucnio jszych warunkach utrzymać to poZytoezno wydawnictwo,i 
zapownié mu właściwy poziom toohnioznys- 


Dotychczasowe zeszyty Biuletynu oraz wydane prace nau- 
kowe wyró żnia je, dzisłolność 88 69 Buc 0۷۸ twa Lotniczego 
D.5.P.,talkżą na odcinku odbudowy polskiej myśli technicancje 


Z całym uznaniem potkroślam bezintorosowmą „Współ pra cę 
z tę akcją szeregu inż 2yniorów speejnlistöw bezpośrednio ze 
Służbą Budowy one ani z Dowództwom Six Pow. niezwiąza- 
nych; skindan im za to sorceczne podziękowania. 


Przy zbliżających się Świętach Bożago Narodzenia i No- 
wago Roku życzę Szofostwu Butownietwa wraz z Dywiz jonon Be Le 
oraz współpracownikom Biuletynu Budownictwa Lotniczego. ۱ 
dalszych osięgnięć, aby działalność ich rozwijała się i jak 
najskuteczniej przyczyniła się do odbudowy w Wolna) Polsce. 
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Inż. Zbysław Ciolkosz 


AAŁ.CZNIKI 118077110271 DO KONWENCJI 0711101 + 
TSCHNIC!L APPENDIANŚ TO TE 0011771101077 OF CIVIL AVIATION. 


Aproziuetolysa Ygar-ag0 by invite tion. OR Gha 
018+ Governmont the intorno tioni Conferanca of Oi- 
vil Aviation took place in Chicago. During five Weeks 
of meeting a temporary body of "P.IQ.044,.0." wig asta- 
blished. Before 1947 this temporary organisction sup- 
pose to ba raarangeć as the permanent "I.04,A,.0.", 

The Gener:l Sohomo of the Convontion had 
been approved... by dolegatos and lator on fixed by 
tha Govornnonts of Nations wohih took part in tho 
00 ۰٥ ٣ 3 7 

Certain Technical Appondixos had bach left 
to tha disousión of tho oxperts ant should be later’ 
approved by the gensral mostinz of P,E.0,4.0. Moana 
time tho rulss of Puris and Hawaian Oonvontions ere 
left in fores. & speciel Commision was working all 
that timo on tho question of astablishing now rules 
and modornisution of existing ones. ko 

Specially inportont is the history of Appon- 
dix "." wbióh is different from tho first Proposals 
of U,S4L., but in Paris thé Dologatos of Gr.Britain 
put formara the very woll ollaboratod Apyanéiz "D" 
/Rales of tho Air/, based on the lest oxpari@ncas. 
Tha Avoponcix "UD" wes letar approved at tho London’ 
Coforencos It must have corteinly changed tha Ame- 
rican point of views is i i 

: Becauso after thé approval of Appondiż "D; 
Appendix : "A" gouldn’t covered all nocossitics, 
Polish Delegates prepared soma ancndenents to thet 
ADORE Dasa HOM only onm Britiahn-Appenciz "DT, 
but inolucing also certain new ideas. And this had 
been sane to tho Soorotory of PD.I.0.2.0,4. It is vary 
probable that the anendements of Appondix ".", "will 
ba approved by tho necat Conferenta of 0 0 büt 
it is rothar dmfortunote that booauso of tho roco~ 
gnetion of Warsow Government, the Polish Delegatas 
will be not able to &ofcnü themsalvos their point 
of view at the next Confercnca of 06-1:1 


€ 2 ہے 


Mniej więcej rok temu rozpoczęła swe płace micdzy~ 
narocowe Konferanoja Lotnicza dla spraw lotnistwe cywilnégo, 
zwołał. przez Rząd Stanów Zjednoczonych 8o Chicago. W rō- : 
zultacia pięciotygoódniowych prac, powoicno do życia tynozosoUn, 
organizację mięczynirodową lotnictwa eywilnago tezWe "P.IQ.C.—' 
4.0,", która najpóźhńiej w 1947 re ma ustąpić miojsea orgańizae 
oji stcrzoj. Równocześnie opracowano projokt stałej konwonoji' 
lotniczej, która wejazio w Zyeio w chwili powołanie organiza 
od atniej W Teba es lis 


Opracóweny projok konwoncji zaaprobowany przez wiok- 
szość Dologaoji Ponstw biorących udział w Konforańcji, i 
późniaj zatwiordzonoj przoz Rządy tych Puistw, nio zawierał 
żałączników technicznych do konwancji stateje Projokt zoio- 
azników toohnioznyoh, zobrony w osobnym zekoogniku do "aktu 
koúcowago", Konferencji w Chicago, stanowić miał przedmiot 
dalszych prao tzaczoznawców, 1 wraz z ich uwagani mini być 
os adc i w bierzącym roku sckretarjatowi P4I.044,0,, 

z kolo ji, po uzgodnieniu opinii rzoczoznaweów dolegowanych 
do tejże organizaeji będzie przedłożony. do zatwiordzenia ne 
penarnom zobraniu delegatów do tymozasowej niędzynarodowaej 
organizacji lotnictwa oywilnogos 


W międzymozasia obowiązywć mają odpowiodnia Państwa 
konwonojo bądz to Paryska /erupująca w. przeważajńcej ilości 
miody ouropejskia/, bądz taż Hrmńskh, skupinjaon kra Jo 
Lmoryki Łecińskiej i- Stany Zjódnoczónaa« 7 à 

3 Ponieważ preoo md żałączńikami toohnicznymi do” Kon- 
woncji *Lothiózej Piryskicj; któro w myśl jej postenowioń 
utomo Jo nioprzerwene) owolucji 1 stenowiły do wybuchu wójny 
brzodmict stełych prio epocjalnoj komisji tezwe OsIQ.N.M., 
zostały na cazas wojny przerwano, nalo2nzo jak nijbrędzej 
wznowić dzintalnosé -tejżó Xoriis]i 1 przepisy dotycząca 
żagługi powietrznoj na tylo znowolizownó, nby nodrobió 
opóźnianie Wojenna 1 uwzęlędnić ńnicbywały postop toohnili 
lotniosoj, oraz dać Phiistwon nalożącym do taj .konwaneji ' 
nado iy do njiaj révmios 1 Polskaj podstawe do zorpnnizo- 
wane j współpracy na polu lotnictwo. cywilnogos 


Jost zrozumiałym, ġo w warunkach, które przosqlziły 
o dalszym istonióniu Xonwonoji Iarysjicj, 0080 mającaj . 
wejść w życia Konwencji o bardzićj uniwersalnym charokto- 
rza, praco Celelle"e prowadzone zogtory w wyłącznym nasta- 
wieniu Stworzonio ńowych przepisów, jak również nowolizacjl' 
starych, ltóroby wypełniły luke do azasu znnplikowanin przem 
pisów tóchnióznych nowej Konwoneji Iotniczej, innymi słowy 
praco tegówoezne C I Néha nuglaiy wziąść za podstawę prom 
jekty technicznych załączników Chicago, 1 na toj podstawie 
nowsllzom& znłączniki Konwonoji Peryskioje 


— fi نے‎ 


TE się też stało, Bardzo wiele załą unitów CeoleNol. 
w brzmieńiu daj uch lonyt: na 28 sesji plonernoj w Londynie 
sierpień 1945/ minimalnie różni się od projoktów Chicago. ` 
8ھ"‎ 7٤ "i przyniosio joszozo delszo ańtarcia sic różnic, 
które znilmo niturninia entkowicla w 086 16 wejścia w Życia 
jedynaj niędzymorocowoj Konwancji Lotniczej, której kolobko 
było OMI CATO 


; Tyle nn tonat: یں ہیں‎ Obaenie prognę zmoejalnic nae 
Świotlić dziojo znicoznikn "A" [Airways Sys tons! wohodzoé 
Gogo w skied vrojektu vite yóznilów toénnidznyoh do konven- 
cji Ww ه0‎ Zatg62nix ton w zadakojl Ten lonê ¡przoz ' 
polskich rzoczoznowoów jest przedmiotem 201 6 arty. 
kutua \ z 
2 TELE "Lm, w brznioniu podany: poniżaj różńi się 
od propozycji zŁożonij ptzoz dalagację.Stenów 0٤ adnoczonych 
no konferoneji w Chicago, 4 zawertoj.w:projókcio załączników 
tachnicznych tho nowej Konvencji« ' 


Zażącznii: ten wodiug projoktu amorykańskicgo, opierał: 
się w zupełności na praktyce i- prze pise ch stogowcnych w lot- 
niotwic anorylmńs. “in, nie biorąc pod umge doświadczóń i 
prewidot Wypróbowanyoh przoz lotnic two innych państw, e 
zwłaszcza Wiollio]j Brytanji. 


Poni owa 2 w Chicago żndna inne propozycja redakcji t 
Zaicozhika "A" nig została złożona, projokt Stanów Zjedno-; 
czonych, jeko jodymy został PA oe jako PPE s do dal- 

szych prac 23750 ہ0503‎ A 

Tymozison nt zobbónia ch en fachowych Ce Kellie 
no wiosnę Dera Y Tnryżu, 'delogazja We Drytanji. przy rozpaw.;” 
tryweniu nowo liason załącznika "D" do Konwencji, Paryskiej 

rulog of tho ee gerkogizadogkon lo opracoweny nowy Prom; 
jokt tychże przypisów ; który okraólonjoo prowidic als Żeś. 
lugi powietrznej, dofinioimi rownoczesnie forny orgeniza- 
cyjne kierovmiotwa i kontroli lotów. : ; z TY 


"Te ostrtnie wynikiłyć riczoj jako sprawy drugoplanowe 
przy żódzgowaniu załącznika "D", ponieważ jednak zazqounitch 
Kofiwehé Ji” Feryskioj nie 108ا‎ oddzielnmia zogodnień "Air" 
ways Systons", CEE m Brytyjska dotaczvin sprawy. orga = 
ńiżacji kontroli i kżiorowniótwa lotów do najbliżej logi-: 
aznie związanego A aes tej. ت5‎ łącznika "DV 


Jost zrozunicion, 26 przyjęcie przaz podtonisjo, A 
astępnie przez Sosjo Pleharns w Lóndynio projektu angicl- 
Sai o załącznika "D" musi wywrzaó,przynojmnnia] chwi lowo, _ 
„jek idący wpływ nn ustosunkowanie syrnatarjugzy Konwen- 


ہے AL‏ نے 


oji Paryskicj do projektu Stanów w ات‎ orgonizacji 
szlaków powietrznych. 


Ponicwa 2 róymież 1 zdanlom rzoozoznawoów polskich, 
przepisy zawarte w nowm załączniku "D" /C, IN. zna— ' 
cznio lepioj od@powinds jo, wymogom chwili oboonoj, i stono-' 
wią postęp w stosuntü nr tu 20 2250 1187 ۶ ۳ postano- 
wiono wypałnić ŻE Z KE i opracowić nowy projok 
ھ2‎ W (Cuáos50/ oparty na wprowedzenych w życia 
post: ‚nowieninch Cela Sn 

SiS 605 Dio TE Y 100 tago CE doko= 
nana przde pols skich rzcozoznnwoóW ‘stê DOW zaratni ete, od“ 
Łość, 1 nia jast tylko fregmonte rycznym uzujpołni ini one ت7‎ 

Projek ton, jorkolwiok Wylorzystu jo przopisy zam 
warta w załączniku "D" OSR. WR e awiora w 68 
równioż pzoros sużostyj ort پنےا سا‎ spac jo Inie w dzie- 
dzinio warun: zov praystogowcnlo lotnisk i bieżni do oic- 
żltioj pracy lotniotwo komunikacyjnogo, oo Łatwo za uwa żyć, 
porównujao ton projekt, £ projekton originalnyn Stanów 
Z jacnoczonych, 5 


Zriheznik tan, w ۶ 4 w języku angielskim, 
zoster prze 27 ny wraz z uwegonmi naa innyni załqcznikani 
do nowej tonwono ji lotniczej, do gokratar ja tur 110 وہ 0ا‎ 
i jażali w przyszłości znagady zawarte WRulos of tho air" 
Konwoncji Paryski2j znajda prewo SAA ۳ na 609 
Konwoncji "lodo, przyj cole załącznika "AT w opraco=' 
waniu naszych rzaczoznawców powinno być wialca prawdopo- 
۹4٥+ 

W nmiodzycznagie, teje do ozasú wyjaśnienik Konwon- 
cji Faryskioj, organizowania szlaków powiotrznyoh ar 
dzy syenetarjuszani tejón konwaneji musi się odbywzć w 
myśl zl2oeä nowego projoktu załącznika "RT, ponlowaä 
stanowi on jedyna 106:16 2 uzupełnienie 1 przyjętych i uoh- 
walonyóh na Sosji Plon:tnoj O.l.N.5. = W siorpniu w Lon- 
dynie = anioou nixöw technicznych, a które to załączniki 
posiada ją ścisły zwlozck Z zag Padnienirmi organiz soji 
szlaków powi otrznych.. 5 ; 

Stad tes lortura tego zoiooznikeo w radakcji pol- 
skich rżaczozniwców bodzio be citkewa i pouczająca dla ' 
wszystkich zaintorasow:nych w orcanizneji szlaków pow13- 
trznych, i urzodzoniech ninzbednych dla ich prawidiowag 
£funkejonomnin. 


Zciowaó należy, że nasi rzeczoznawcy, którzy wicle 
pracy włożyli w opracowanie tych matorjałów, nie będę, miolti' 
możności obrony swych też na plenm mi 8773 ۰+ W zwig- 
zku z uznanień przoz wielkie nooarstwa prowizorycznago rządu 
Warszawskiego, nastąpiła orikowite, zmiana w skiadeoh dolo-' 
gecji tak ne: obrady CaleNeie jak i do P.I.C04.44.0., i prokty- 
cani możliwość. kontynuowania naszych prac została zupoinio 
przorwcno, 

- Mila ży لت‎ gtulorüzió; ża rzooZo2nnWoy nasi brali 
do’ ostatniej” ehwili oZynny udzizx wo wSzystkich im dostop=" 
nych pracach, i rozultety tyoh.prco, 57 odpowlodzinoh 
ofiejn 'lnych dokumentöch, “Hoste :2 joszcz0 wo WioSolwyn 0٥ 
przokozone za pośredniotwon Rządu Stanów = sokratarjatowl 
PIC. 0080 

Wied? 7 przyszłość poke se’ w jakiej mlorze przyozy- 
nity sio ona do formowania nowych, Vae atk prze pi 
SÓW, regulujących ٥ 51 6٥9 i gularność oywilnoj 
żeglugi powlotrzne je 


Lon&yn, ¿(nia 15. 10. 1945 rok. 


'Aebrcno poniz3] dofinlojo sta diy onplLotowmme, z 
projoktu zeayczników teer وا تی‎ do śm Totnióza! 
Ohio:go, jak równioz z Konwanejt Taryskioje Wi qzgzość 
tych dofinieyj, znwartych w załyczniku, "D" do konwencji 
Torygtiaj, została jaz preyjota no 28 s plon rnym. 
poSiodzoniu Gelelleit, któro miało miejsca w poździorniku . 
Ders w Lonëyriice Obajmuje one pojceir i wyrozy : nibo doty- 
azące bazpoś stocnio Lotnisk, ^lbo tes spotykune 8o W dol- 
śzcj części - W zoaląózniku "A" stonowiącym zbiór przepi» 


SÓW budowy Xotnist oywi.Inyoh e 


Dofinicja polskie zostały opracowano komisyjnie 
przoz Wydział Lotniczy, Min. P.H. i 2. oraz Szofostwo 


Budownictwa Lotniozogo D.S5.P.- 


Część I = Dofinioje. 


Àomodronge.À dofised Aaron, of 
Tone or inter, including any 
buildings and instulletions, 
normallj udać for the 727 
off and lauding of rirorafts. 


Movonont Area A speoinliy 
MODI or sólootoQ. part of 
aerodromó, oxolusivoly rasot- 
vad for the movement of aire 
crafts on tha ground or water. 


ilin tron = That part of ' 
tho Movanont Aros resorvee 


for the landings and taka 
offs of airoroft. When a run- 
way is in uso, tho lending 
„ran inaludes tho clonred nn 
levelled verse on onoh sido 
of tho runway» 


Uware 


Lotnisko - Okroólony ob- 
82-7 gruntu lub wody, 
obajmujący toran pol bú- 
dymki 1 imstadao joy. Zam ^ 
zwyczaj używany GL stzr-' 
tów i loGoucá scnolotów. 


wisko)- Specjainia urzo- 
dzona 
część lotniska, przazna- 
ozona wyłącznie do ruchu 
gamolotów no zioni lub na 


wodzio. 


Pas Startowy - Qzc&c pola 
wzlotów przoznaozona Dez 
pośrednio dls startów i 
lątoweń samolotówe Josli 
przewidziane jest bloZnin, 
Pas Startowy obs jmujs bic- 
Znio i awa pobooezo rozane 


| W zzłącznikach technicznych nio figuruje 
wyraz "Gleerea Strip" ~ Pobocza, 


jodnek w powyZSzoj 


definicji "Landing rea" po angielsku spotykany okraś- 


lenie pojęcie bez wyntonioniu nażvye 


Pozostajó Wi çe 


dodać dofinicjo polska: Pobocza - wyrównane i oozysSzozo- 
ne pasy praylogajoce wzdłuż obu stron do bioZni. 


Runway = A straight and Bute 
امب‎ path across tha Movo- 
nont Łrac of a Ieunć Acrodro- 
ma, specially prepared Tor 
tho take-off enc Lencing of 
clrpdenag. 


08 
Unga 


I-xi-way A specielly prepared 
or Maykec path for. tho usa of. 
aircraft moving on the Movo- 

nowt eroa, other thon the 
purpose of taking=off or. len- 
cing. 


Flightway - That air space of 
Goterminea dimensions oxton- 
Ging from the and of a Len~ 
ding Area through, which air- 
planzs in: flight approach or 
lonvo a سے‎ Re aroma, known in 


th engo -a8 the. Aporo- 
ch A ghtwoy", and'in E 


pes as tho. "moko-off می‎ 
htuay" 41 
xi holding post - A desis. 

tee“ SOBLYLOŃ o: on a toriuoy 
.or on a runway at m Contro= '' 
llod Aerodrome, at which nir=: 

٦‏ 0 7110 مه 
nay be reeuiyec to stop pen-‏ 
ing recoipt of pormission to‏ 
DIOGOBCG+‏ 
"OontyolloaG fLerocrone = in‏ 
Xovocrono Where the Authori=‏ 
ities consider if nacasgary‏ 
for thor safety of rir traf-‏ 
fie to establish a Gireult‏ 


D. 3 
audios 7 


określenia Of a 
:abyteczne w polskigj Gcfinioji, 
wzlotów a nis o wodowisku, 


Bieżnie = Prosta ¿roca o utwor- 
tzoncj hawicrzehni ne poly 

wzlotów, urządzona Specjalnie 
dla lądowań i startów 


‘Tend Aerodrome c, jest 
koro nówiny orpolu 


Droga Kołowania += ء‎ 177576 500 na 
polu wzlotów lub pokryta poe" 

nadto utwardzoną nawierzchnią, 
d dle kołowenia ganolotów. 


Wolny Przelot - Przestrzeń 
powietrza 0 określonych groni~ 
cach, przylegające do końca 
Posa Startowego, przez który ` 
samolot ;podohoczi ac Iydawa- 
nia, lub ód letujo po Staroio. 


Punkt Zatr: Zatrzynanio — Wyznaozóm | 
no nojsoo nc rami. lu» dro- 
dzo kołowania, no lotnisku:: 
‚kontrolowen; 2, glzie. kołujądy ' 
gomolot moża być w razie po- 
trzaby zatrzymany W مل‎ ns 
niu RPO ¡olenia dulszog 

1718 2 


Lotnisko Koritrolowa na = Lot-' 
nidko przy ktoron Wiatzo opo- 
wiodzialno za’bezpicozc dástwo 


lotów, uwizajo za 0 çûna 


usta lenia strofy kro 4٭9‎ 


٦1701076 


Oircuite Zone - That air spa~ 
ce in the vicinity of a Con 
trolled Aerodrome extenting 
from gound level to a heisht 
of 700 metres abova it, end ' 
normally bounded by a distän- 
ce of 4500 metrag from tha” 
boundarias of tho Larocromag 
this distance mey bo exten- 
dod by the Authorities by spo- 
cial rules dully mada and 
publishsä and may include the’ 
aitspso? surrounding noighbou- 
ring aorodromes for tho purpo- 
32 of rogulating alx traffic 
within the Zona by means of 
Traffic Pattorng. 


Control Aran = An irda dafi- 
ned by the Authoritios in 

tho interast of the snfoty of 
Gie -trafiie ineordor that 
flights made over such arca 
may bo subjoct to control or 
guporvision by an Aroa Flying 
Oontrol or to such MT 
rulo as mer bo mace appliosblo 
7 acooráchoo with this innox 
Annex D - Rulos of tho Air/. 


Lirw^y = ۸ dosign ted path 
through tho novigoblo airspace, 


Se y Ragorvation = A port 


OT n Lirwcy above e “00363 
Aroa. the lowor limit of which 


is normolly at a minimum holcht 
of 700 matros uhove ground 12- 
vol, font width is 5 miles o 
cach sida of tho conter Line} 
Which is resrvad by tho Autho-' 
ritios for the purposa of 8afa- 
Guarding Sireratt Llving uncer 
Instrument flicht rules along 


Eee A il 
ara YB e 


Strofa Krażania = Obszar po- 
wiotrzc w pobliżu Lotniska 
Kontrolowencgo, rozciaga jący 
sie oC Po torong do wy- 
gokości 700 mt. ponad nim, 
zazwycza j w aranicach odle-' 
głŁości čo 4600 mt. od Lotni- 
Skne Odlogłość te moze być 
(013 1 2 En 1-2220 spo- 
ejelais wydane i ogłoszona, 
ustawa, 1 moża wówczas oboj- 
mowcó przestrzań kilku sesio- 
dnich lotnisk razóm, dla 
wspólnej rogulooji Lotów w/m. 
Schomatu ruchu wornąbrz da- 
nago obgzurus 


Okręg Kontrolowany — Ustzlony 
przez Władze Lotnicze obszar 
toronu, ponad którym kazdy 

lot stonoui przc@miot nadzoru 
i kontroli przez Okręgowa 
Kiorovniotwo Lotów, i gdzic 
moga być zestosowana spocjalna 
pranpisy zgocno 2 załącznikiem 
D do konwencji /Rulos of tho 
re. 


Szlak Powlotrzny = Droga wyzta- 
ozone przez przostrzoáü powla~ 
trza dog godną dla newigecji. 


Wrodrebniony Sadak Poniotrany. = = 
noe Szlaku Powiotrznogo ponac 
Okręgi em Kontrolowenym o EN 
granioy’ oon jmniej 700 mt. pond | 
toronom, o gzorokości 10 mil, ' 
50802 na przez Władza Lotnie 
cza, Z uw^gi ne 098130 ة0‎ 
przolotóv, wyłącznie dla scmo- 
Lotów mn Przopie 


som Lotów no prayrzoty. 


Approach Zone- A designated 
alr space above a Control 
Area the lower limit of which 
is a minimum height of 250 
mts. above ground level, 
which is reserved by the 

. Authorities for airoraft: 
flying under Instrument Plight 
Rules in order to Safaguard 
such alroraft when thay ara 
making usa of ono or mora 
acrodromes situatcd below 

the Approach Zone. 


Flying Control A gohcrel 

orm | dódignutine tha super- 
vision and control of flights 
established and coordinated: 
by Authoritios in tha interest 
of gafaty and regularity. 


Aren Flying Control - Flying 
Control over a یڈ‎ Aroa, 


Sgt Flying Control -‏ مت 
flying Üontrol within on‏ 


Anprosceh Zona. 


ferodvome Flying Control - 

Jntrol ovar movonaht on A 
کت‎ Arca and,” in tha: 
0750, Oan Gontrolled...aro- 
drome, of Plights within 
the Oircuit Zona, 


Airport -.Aerodrome designa- 
‘ted by tho Luthoritios for. 
the handling: of into rna ti ORCL 
Mir Uratfio “and containing. 
tho nacógsary facilitios For 
customs, migration, ھت‎ 
control ate. of all sdi 
concerncde : 


Strafa Dolotowa - Wyznaczona 
przestrzeń pöwletrza pónud ` 
Okręgi cm Kontrolowonym, 'któ= 
raj dolna granica rozciąga 
gle conc jmnioj na 250 mt. 
nad poziomom taranu, i w któ- 
raj obowiazują Przopisy LOGÓW 
na przcyrzady, aby zapewnić 
bozpicezeäistwo samolotom la» 
dujacym na jadnym z lotnisk 
położonych w obrębie Strefy 
0016 j e 


Kiorownlctwo Lotów - Tormin 
ogólny oznaczający ` nedzór 1 
kontrolę Lotów, ustanowiona 

1 uzgodnione przez władze 
lotnicze gwoli bozpioczońatwa 
i spra mo Sed ruchue 


Okremowe Kierownictwo Lotów ' 
- eT ARTE Totew nad okre- 
giom Kontrolowenyme 
Kiérowniotwo Dolotów = Kioro- 
wnlotuo Iotów wownatra Btroty 
Dolotowo;j. 


Lotniskowa Kierownictwo. Lotów 


= Kieromictwo Richu samolotów 
ma i nad polen wzlotów, oraz = 


A wypadku lotniska kontrolowana 
go = w Strofio Krążenia, 


Port Lotniczy = Lotnisko przo- 
5220650230 przoz Władze do przyje- 
cia. mi 25 Ee جو‎ ee Boe 
molotów i zawierają ‚co 1080 0 
urzedzonia 50323, ipe saportowo, - 
kontroli lekarskiej 1 tade 


CZEŚĆ II - MIEDZYNARODOWA. KONWENC JA. 
IOTNIOTWA CYWILNDGO, CHICAGO 1044, ZAŁACZNIEA "A" 
SYSTEM SZLAKOW LOTNICZYCH, 


Uw gi Mategne i 
Głacznik "4" oparty jest na "Flying Control Organisa- 
tion " przyjętej przez konwencję Pıryska. 
Organizacja ustanawia potrójne kierowictwo kontrolef 
lotöw: 


1/ Okręgowe kierownictwo lotów 
2/ Kieromictwo Dolotów 
3/ Lotniskowe Kierownictwo Lotów : 
Ponadto zgodńie z zatscznikiem 51 Jill. Ns aig 
gio awa rodza je. Lotów: 


o Podporzadkowan®.. ogólnym przepisom Lotów 
pf Podporządkowenp. ` . przepisom lotów na przyrządy. 


- Loty un przyrząły: wywgńnje następujących ZK: 


“Ws 2600 pomocnicza dla M:wigasji r | 


2 dla podojścia i Lądowenia 
j a m dla startu - 
Y J 3 ala ziorownictwa Lotówe 


een 


Urządzenia nio lonicczno locz w pownych wypadkach pn- 
dane i polacons: 


1/ Przyrzedy pomooniozo do kołowenia 
/ diz ochrony przod zdarzonlom 
ITI ? ¿la ratownictwa 


Rozdzieł I - 4 stosowania e 


lale Przepisy zaworto w zełączniku "i" obojmują stałe nazie~ 
mna instalecje i wyposażanie szlaków lotniczych 1 lotnisk 
w ھ8‎ 7۳ tylko do Lotnictwa Komunikacy rjnego. 


La 2. Dla Sasi rodzajów lotnictwa, przopisy ta są 74 
jodynia w ےت‎ zapormiającym bezpieczoństyo i spra- 
vność Lotów komunikeoyjnych. 


1.3 ھ7٦‎ niniejszych przopisów jost okroślonio “ogólnych 
wymagań dla urządzoń naziomnych i wypógażonia lotnisk 
1 szlaków lotniczych dl» ich ujodnostnjnicnia i zapo= 
wniania sprawności. i pozpioczaństym. . 64 


1.4. Wsząlkio sygnały, światła 1 056 2 nnziormno an سا8 ہ5‎ | 
rzoZond. lio mozo być żadnych świateł ani znaków na lotni- 
sku lub w Jogo gąsiodztwia, 'któreby nia byty przowidziano 
1 opisano w ninio Jszych załącznikach s - 


Rozdział II m Szlaki Lotniczoe 


21. Rodzaja Szlaków ta سس یو‎ ARS uM. » 
21.11115 Szinkach Lotniczyoh klasy, "i" powinny być lotniska' | 
kontroloweno klasy. "A", oraz mogą bye Porty Lotniozo" | 
d, undae potoentiozo. posiada Jaca urzoadzónia fuyszozo- 
gólniono w załącznikach dla: lotów nad oconnom, Szlaki 
Lotnicze kłosy "x" TUS 20, posiadać: 


1/ Kieromictwo Lótów:3=ch rodzai ~ a 

2/ Przyrządy" pomocniczo dla lotów w/e SDA Lotów 
NA przyrządy 

$/ Przyrządy pomoćniózo dla oehróny” przed zdorzoniom 
4] Przyrządy pomocnicza dla ratownictwa. 

5/ Służbę Ząqzności. nr. 

6/ Służbę matoorologiczną 


oraz mogą Posiadać: ` n 


,7/[. Zmagowania Szlaków Lotniczych daionno i noone 
“ef  Pezyrządy ponooniozó dla kołowania: 7 
2.1.2 .la Szlakach Lotniozych edes Du nee cine ala 

= powinny byé.dotniska kontrolotano klasy B- -oraz mogą 
być-potty lotnicze i lotniska pomoonioza posiadająca 
urzadzwnia naziemna / wySzozogólniond w zo Łącznikach/ 
dla lotów nad dgdom lub morzem, Saleki Lothicz a klasy 
B powinny posiadać urządzania niezbędną oraz moga pó 
siada& urządzenia pożądane to samo jak dla "7 
4 dus klasy As 


2.18.08 SB lakoch lotniczych klasy O - rowie Nóg: po- 
winny być lotniska kontrolowana klasy O, örez mogą być | 
Porty Lotnicza i lotniska ipomocn L6ża n dla lotów s 
nad ladom iub morzom.: = ; 


Szlnki Iotniozo klasy 0 musze, posiadać: 


x d ere 


1/ Okręgowe i Lotniskowa Kiorowniotwo lotów 
2/SŁużb 6 2027105 03 
3/ Sube not oor0logiozną, 


Oraz mogą posiadać: 
4/ Znakowanie Szlaków lotniczych dz Motum nanek 
5/ Przyrządy pomocniczo dla lotów na przyrządy, 
6 ۱ dla ochrony przed zdorzonion, | 
7/ " | " dla ratownietwa,: 
37773 i " dla kołowania: 
9/ Kierownictwa dolotów. 


Rozdział III Lotniska. e 


Żale Część "A" - Lotniska nom. 

Sole le Typy Lotnisk Ledowyohe | | ki 

81:120 Klasy "A" . Mmnocoaniczno, — powinno poż 
siadać / zgodnie z dalszomi punktami tegoż żałączni- 
kaw odniosioniu do dano ji klasy/, zastępujące UTZ 
dzania naziomo. i służby; ا‎ 

s/B16żniq z rzyrzejdani zapermia doa stake i 08 

oparacjo * ciwanin al R y/ dla samolótów o Wadzo 
do. 150000 funtów:/68000 1xg./ lub mających 75000 ft. 
/34000 zg.) obciążania. n^ ^ jodno koto, 


b/znakewnnia Lotniskowe dzienne i nocna, 

o/Lotniskowc urzgdzenin dla lotów na przyrządy. 
a/Kiorownictwa Lotów 3-ch rodzai, 

o/Stuzbg meteorologiczng. ; 

f/SzŁużbę Zneznosci. 

g/Urzodzenia dla obsługi podróżnych. -— i gonolotów, 


Sele leda Lotnisko Klasy "B". 2 Micdzykontynontalne, = powi- 
xno mieć /zgodnio z pozyojani tegoż. załącznika w odnio- 
gioniu do danej klasy/ mstępująco urządzenia naziom- 
no i służby? 

a/Biożnię z przyrządami. znpowiiającą stalo 1 bozplooz- 
no opornojo samolotów o wadzo. do 100000 funtów 
/45000 kg./, lub mających do 50000 fte /22500 kg./ 
„obołążonia na jadno Koło 4 


wet gamo urządzenia jak-dla fÜtniak klasy "A" ssie a 

 Bólniona pod temi samymi literami. het 

7 le Ike, Lotni skó „Klasy "C" - -kontynontalno, = powinno 0 
dJews پا شس‎ urządzenia i „służby: 


a/Bieżnię dla stałych 1 bazpiceznych oporaoji ganolo- 
tów o wadze do 60000 funtów /27000 kg./ lub mających 
do 30000 funtów /13000 kg. / obeiążonia na jedno 
E 010%. i یس‎ à 
b/Lotni skowo znakowania dzionno, 


oraz może nioó: 


bb/Lotniskowo znakowanie noono. 
. efUrządzónia dle lotów na przyrządye 
. A/Kicrownictwo Lotów,- Lotniskowo i dolotöwe 
. ofSkuzbo meteorologiczäg. 
f/Skuzbo Łoczności. ' ER ۱ 
s/Urzgäzonia dla obsługi podróżnych, towarów i gano 
otów. à t 


D 


$,1.l.4.Lotniska pomocniczo /Łądowiska/ nalo eco do odpo- 
wiódniaj klasy szlaków'lotniczych i potd zone Ww oko- 
licy tych szlaków, mjtcs lub ni”. mająca urządzoń 
dla obsługi pódróżnych, towarów i samólotów, nór= ۶ 
malnió niedostępne dla publiczności, = jeśli zostaną 

, uznane przoz Weadzd Iotniczć, nogo być używana A 

w nagłych Wypaäkfich. Powinny mioć pas startowy sz0- 
rokości oohajrnioj 500 stop [50 پت‎ 


Selele 5. 108038775 Micejscowó dla kohinikacji dzielnicowj, 
Prywatne, firmowa; szkolna, doświadezalne, wojsko- 
wo = hie podlogaja żadnym ograniczeniom ani «prác ٠۰ 
pisom, z wyjątkiom wownotrznych, obowiążujących 
“y danym poústwics 


Dele 3. la jmie 28 wymiary dopuszczalne dla lotnisk lodo- 


WZ Qna 


Sele2eleliajrmicjszc długości bicóni przeznaczonych dla opora- 
; cyj na przyrządy /liczone w warunkach *'eiśnicnia na 
pozionio morza i wynagajgec gastosowania poprawki w 
zależności od położenia = patrz pare $.5.44./ przo- 
widuje się następująco: 


dla lotnisk klasy "A" około 7000 ste /2300 mt./ 
dla lotnisk klasy "B" około 5000 st» /[1700-nt.f 
dla lotnisk klasy "O" około 3500 ste /1150 nt./ 


3.1.2.2. Dio Inia’ ponoeniczó: /boż przyrządów) mogą być o 20% 


krótsze, z uwsględnieniom jak wyżej poprawki na 
wysokość położoniae 


Deleted. 
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Przewidziane najńmiejsze szerokości bieżni: dla 
lötnisk wszystkich klas: 


a /DI. operacyj ne przyrzody 250 stóp Ins mt a / 
b/ Dia nochych oparacyj “200 stóp /60. nt. 
o/TylXo aln dziennych operaoyj 150 stóp / 45 nt./ 


5. 1.2.4. Długodć pasów stortowyoh dla lotnisk Lądowych 


els 2e 5» 


przowidujo się na 2 7٤ 


Bla 1 "AT = długość bisżni *2x1500 st. 
Dla lotnisl klasy "2" + długość bioźmi +2x1000 st. 
Din LONI SE Ly ug" - długość bieżni +2x7500 st. 


Wybiegi o długości 1500, 1000 1 750 std» /450, 
300 i 225 mt./ mogą być w pownyoh wypadkach tylko 
przy jednym końcu bieżni. 


Na jmhiajsza szorokoó$oi masów startowych din lotnisk 
Wazygtlioh klas: 


a/Dla operacyj na pizyrdądy : 2 1000 ste /300 nte/ 
b/Dla nocnych oparacyj = 750 gt. /225 Bt./ 
c/Tylko dla dziennych ope rn 500 st./150 mt./ 


Sele de 
Sele dele 


Sele Se 2 


Seledede 


Dopuszozalng. spndki biozni i dróg kotowanin. 


Najwiekszy dopuszozalny WAR poprze 7 biażni 
E tno kołowania wynosi 1 


IE Wi 7 dopuszczalny sp) dor poałużny kac 
my dróg kotowenia = Pn fec T 


It Jwi gazê różnica algóbraiézna dwu spadkótł W 


0 ۶ء"‎ 0 W dowo nai punkoio Biażni nia. możo przolra- 
-OZR 10. Pizcjó T z jodnogo spadku na drugi 0 


72 
ge cest 


byé”wykóneno ` EHE kyaywad c o skali zZmionnosci nii“ 
pPrźokrdeza 0 j 0,4%. Spadki odwrotńó sa niódopu- 


'"SZozolnó Z wyjątkiem ry Da الا‎ gdy inna FOLA: ania 


jest toohnioznoi nicmo 211110 o 


„Wytrzyriał tość statyczna nowlorzohnis | 


Vyrmenma wytrzymałość statyczm nawicrzohni biożni: 
dróg kołowania i miejse postoju /ramp/ przowiduja: 


dla lotnisz klasy UT COND Jumioj rs Loan. na. na EWa 


7 ke/ or 


Pla ARIN kiesy «Bu conajmniej 60 funtow na cal kw, 
(6 kg/om' 


Dla lotnisk klesy "0" conajmniaj 60 ent /on12/4; Sg fon? 


binis 
E bio thi przozmiozonych do oporaéyj ma przyr ah 
= 1500: 3609 /450 nte 
5/Dla nocnych opatacyj 1000 stó /300 mt./ 
o/rlko dl; dsiennyoh opotacyj 750 stóp [225 mt, id 


5. Ła5:2,N:jmniejszo odlogłości między osią biażni, a krawę- 
dzi rimpy postojowo] lub wytadunkowoj: 
ح23 /ء:‎ opdrecyj na przyrządy 750 stóp /225 mt « / 
b/Dle nocnych operaóyj 500 stóp /150 mt of 
oko dla dziennych opornoyj 250 stóp [75 mtf 


5. 1.54.2, a ¿mniojsze odlogłóści miqdzy osią bieżni, a budyn- 
kami, przoszkodani, granicami lotniska i te Pas 
^ /Dla operacyj na przyrządy 1000 sten /300 inte / 
b/Dla noenych operacyj 750 stóp /225 mt. 
o/Tylko dla dzionnych opomocyj 500 ats [2.50 rata te/ 


341.6, Wymiary dróg kołowania. : 


Sele ole? jonio jsza gzarokość drogi. kołowania din lotnisk 
kinsay " man 1 "3", powinna być: 100 stóp /30 ار‎ ; 
dla lotnisk zlasy "O" 75 stóp /22 m o. / 


3.146.2.iłajrmio jaża odlógłość między krowqazią biożni, a 
ráwnologio drogę, kołowańia dla lotnisk klasy "A" 
i "B" nowitma być 300 یب‎ /100 mt./; dle lotnisk 
llo sy "6" = 250 stóp /75 nt./ 


3.1.6. Sells jmmie Jaza odlagtosé ni qa y" HELME drogi koło 
wańie a ptżoszkodani, 653757118 lotniska, rampami 
l-t.p. winn być, dla lotnisk klcsy "A" 200 Stop 
/60 mta/ ; dla innyoh lotnisk 150 stóp /45 mie. 


5. leba LONE jnnięjszy dopuszczalny promion alr gu drogi kołom 
main / w osi / ala lotnisk klasy "y gm" 
Pio 3562 50 mte/, oraz dla klnsy."C" = 300 stóp 
00 ate / * 


3.1.6.5.Skrzyżowenie drópi kołowania z końcem biażhi po- 
winno być pod kątom nie micjszym niż 609 = dia 
wszystkich klas, 


BaBe Część B = Lotniska Wodna, 
Balale Typy Lotnisk Wodnych. 


3+2elelaLotnisio wodna klasy "i" ۔‎ Transooonniczno, 0= 
winnó posiadać /ugodnia z innymi pozyojoni tógóż 
znłączniko w odmiestoniu do danoj klasy/; proste | 
kohńły lub przestrzeń wodno / wodowisko/, dla bez 
. wiecznych oporucyj wodnopłatowców lub nbfibij o 
| widzo do 200000 funtów /90000 kge, ۱ 
3.2.1. ReLotnisko wodna klisy "NS" ~ Mi edzykontynenta Ine 
powinno pogluddć = Jak wyżaj — prosto kanały lub 
wodowisko dla bozpideznych operacy] Wodnoptiotow- 
M” amfibij o wadze do 100000 funtów /45000 
kgs 


Be2QeleSeLotnisko Wono Klasy "O" - Kontynontalne powinno: 
posiadić -:J.w.:- prosto kanaty lub wodowisko 
dla bazpiacznych oparacyj wodnopiatowoów lub 
nmfibij o wadzo do 40000 funtów /18000 ke./ 


3.241. tallodowisko pomocnicze, nalażące do odpowisdniaj 
klasy Bzlaku Lotniozogo 1'lażqąca w okolicy: togo 
szlaku, m jąca lub niemajace urządzań do obsługi: 
pelröänych, towarów i meszyn, nomalnie nio dost qi . 
pna dla publiczności, = moża być w razio uznania 
przoz Władze Lotniczo używano w męgłych wypadkach. 
Wynogana szorokoóó kanału nio mmiojsza niż 500 st. 
50 nte/ m 


SeGeleSeUrzndzenia noziomno dla lotnisk wodnych muszą być 
to somno, Jak praowidziene i'opisang dla lotnisk 
lodéwych odpówiodnicj klasy, z wyjątkiem urżąm 
dzoń specjalnych wymiganych dla wodnopła ٤۷ 
i abi. i 


5.8.8, Wymegmna wymiery dis Lotnisk Wodnyche 


5.81811170 جج‎ długość prostych kanałów lub wyznaczonych 
msöw ni powlerzchni wodowiska. + heer 
Dla Lotnisk Wodnych Klasy "A" Amilo /6,4 kine/ 
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Dla Lotnisk Wodnych Klasy "D" 2 3 milo /4,8 klm,/ 
Dla Lotnisk Wodnych Klasy "O" - 2 mile 73, 2 kin./ 


5.2.8.8. Wyringan^ na jnniojsuc szerokość 08-07 lub pasów 


wodnych e 
Dia lotnisk Wodnych Klasy "A" 4 1000 st. /300 mt. / 
Dlo-Lotnisk Wocnych Klasy "D" X 750 at. /225 nte/ 


Dla Latnisk Wodnych Kray "O" = 500 st. /150 nte/ 


[is 


9.2.2.5. Wymgans: głębokość knnałów lub'posów Way 7 
Dla Lotnisk Wodnych Klasy "Ln" 15 ste [4,5 af, 
Dla Lotnisk Wodnych Klaty "3" 4 12 st. JOG ni. S 
Dla Lotnisk Wodnych er nat 10 st, /3,0 nt./ 


laojmnioj8üze Środnieć bagónu obrotowogo na każdym‏ 2.8.4 5ة 
n ‘ana 2717 oporcoyjnyoh powinna być 1000 stop‏ 
nt.‏ 500 


8 ء٤‎ 3 Ne 070 Gł olo sol bisańów obrotowych, dróg 
woänych i miojse żakotwiozania powinny być: 
Dla Lótnisi: Wodnych Klasy "A" = 15 st. /£, 5, it + / 
Dla Lothisk Wodnych Klasy "B" 2 10 st. 13,0 "ab. / 
Dla Lotnisk Wodnych: Klesy: ۷ E «/ 


TB 


Beße2«6. Wynegam najmniejsza szorokość dróg wodnych . 
[odpowiednik dróg kołowania / wynosi 400 st. 
20 ۹٣) 


52.247, Najrmiejsza dopuszozalna wysokóść fali w kanalo: 
i Dla Lotnisk Wodnych Klasy "+" 4 4,5 sta/1,5 nt./ 
Dle Lotnick Wodnych Klasy "p" =. 3, 0 ata/l, 0 nt./ 

Dla Lotnisk Wodnych Klasy "O" = ponż że j 3 Stóp. 


3+ ۰ Ma 07101:85 a dopuszez zolna wysokość foli dróg wod= 
nyeh,bnsonów:obrotowyoh i miejsca zakotwiozonta 
nio może przekrzozać-3-ch stóp /1 notre/, 


$. 2.20%. S2ybkog6 pradu w ktnnicoh óberecyjnych nio mo ża ` 
©. اہر سای وی اج‎ E motrów/s00 
. fzałŁącznik nia okrosia szybkości., Ma być ustolo- 
m m dolszyćh 3 Xonfo rone jach /, 
dd” Zalecenia ogólno. 


JLo Usuni goio przeszkód. 
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3, 3, dels Przoszkody na polu wslotów. Wszolkio przoümloty | 
ńa.tej części lotniska, które mogą być nichezpia- 
ozne dla samolotów mahowrujących w powictrzu, nė 
ziomi lub na wodzia, = stanowia przeszkody i mu- 
szą być natychniast ustmi to, Przeszkody stato, 
lub ezasowo, które nie moga być usuhicte muszą 
być ozniezone spocyjalnym zhakownio w/g. wma gê 
określonych przapisani, Jazoli obszar wodny przo- 
EUN, na wodowigko nio mozo być zistrzożony ' 

 Wyłąoznia do użytku wodnopiotowoów, ne Lo ży uzgodü 
nić wspólno wykorzystanie iotnio Jących dwih tex 
i znaków żoglugi wodnej. 


3.3.1.2, Przószkody w obrobia cp Tfzeldtu, TE część 
Lotniglm ‘musi być wolny od wszelkich pfźaszkód. * 
wyrast jącyoh ponad powierz onig dolatu; stanowi cy 
ot dolną granico wolnogo przolotu. ' 


Dedede atary ógrznióżająca ZM Przolot die lotnisk 
یں‎ rc ue IE „Elas, 


3, 7 80 Poz. oran dłuzość Wo3hogo Przolotu ES się na^ 
odiógtoáó 2 mil / 3,2 "1. / od koños bioZni w 
przadłużonou jaj osi 2 


5 7 2۰.1.1773 00ب‎ szorókość Wolmogo re prostop ats 

do ost pesa ptartowoso so nestgpujnec: 

n/àl^ bieżni bez brzyrzodów fain dziennych i nógm' 
nych operacyj/ = pray końcu pis» startowogo rów- . 
na gzarokońci pasa ginrtowogo, or pray końcu 
Wolnego Przalotu równa gzarokości SABRE 02ت‎ 
x 1000. atóp /2 x 500 nt./' 

b/Dlu biożni z przyrządami = przy koücg Pasa Star 
towego roma szorokości pasa, oraz przy. kolon . 
Wolnógó Przolotu równa szerokości mer. + Sux 
x 1500 stóp / 2 x 450 mta/ 


Dade Os 21.108 0 na junio jsze poohylenio powierzelni: dow 7 
lotu /dolni granica Wolnego .Przolotu od końad pa- 
aa startowogo wznosi sio w górę z nochyżościa/: 

a /dla bio ini ‘ bo z przyrządów na lotnisknoh klasy 
"A" d "DU Û 1 4°40 /2,5%/s na lotniskech klasy 
NON 1.4 30 Bf: 

b/Dlz ple ni Z przytzedari. m lotnisku klasy "A" 1. 
"UB" 1250 /86/3 na lotnisku klasy "O" l : 40 


Dedede 


oes 


Najmniejsza ilość $ bieżni, 


Sede Sele Dic “ni 8 Lub kanty muszą być przewidzięha vr U 


ilości, aby wintr prostopa diy do bie zhi, Lub skié 
dowa poprageana wictru = nio pizokimozaży: Szybko" 
Sci „LS niL gola e /8, 7 mtjsok./, przy 90% azngu 
wiy lności din loni: sk. kiesy WAJDA wir, oraz 80% 
oznsu używalności Glo lotnisk „kle sy LA 


U 


7 3. 7 2177:7 ety do obliczeń procont ozostotliwoóci wiam ` 


dada le 


Sse Oo 


trów powinien być opa by o eonmjtniej piocióletnio 
ohserwacjc, joli to jast możliwo, obojnuujooo oi- 
szą 1 vszyotizlo. gtabe wintry. 

Doperwin wysokofoiown. Din lotnisk położonych p Om 

wyżej 0 17 morza długości bieżhi lub cna sr 
obawncyjnych powinny być powi ekszond o jedną CZW Ym 

to winlosiania nåd poziomam Moraga, mierzoną W tych 


 arhyoh jócHost2koóh oo długość tiiotbi. 


Jako alternatywi, diucosé "hia aad move być £uio- 
kszona o jodia szoste wanlesianin nad porlonon - 
morza miórzoną Jak wyżaj, looz z dalszą poprawki, 
Ziilesnea od wo rue tomperatury panujscych w da. 
na j mia jscowogo 


Obsługa rucha. 


Sede OeleLOtnisk:a Lodowa i Wodne powinny miać urządzania 


do متا 82 داہ‎ 3 podró nyoh i towarów, dl» háncarowania, 
ropersoyj i zaopetrzenia samolotów fłącznioe z  ' 
uzupełnieniem paliw:/, oraz pómieszcezaonia dla ad= 


ministacji i personelu 1 94 


3% 5, 5,24.Porty Lotnicze, Ir doo i Wodno powinny posinda6 


urzndz anie Jak wyżej, oraz ponadto służbę Te SZ 
portow oalną i kontrolę Tole Arska ٭‎ 
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Ppore inż. Se Gruszewicz 


PROPONOWANY SYSTEM LOTNISK DL. REGIONU LONDYNU. 


Propozycje zawarte w "Greater London Plan, 1944" P.. Abercronbie’ go /His 
Majesty’s Stationary Office, London 1945./ 


TIE IROXOSED SYSTIM OF AIRFIELDS IN LONDON AREA, 


/ Greater London Plon 1944, ~ Pa Abercrombie./ 


It is quite certain that the air transport after this war 
will develop enormously, Althought the air routes are not arec- 
ted by land obstacles, careful consideration must be given to 
the matter of density and distribution of Airports, Already the 
experiances of the last war proved beyond any doubt that a sre- 
at congestion of airdrines in a district will always cause nany 
ascilents especially in bad weather. The idea of one central 
airport for London was abandoned, end for obvious reasons 
/built up arce/ no airport can be proposed within the ring of 
lO miles radius fron the centre of London, A nunber of airports 
with various predestination is to be placed outside that ring 
and provided with first class arterial roads connecting them both 
with the centre part of the town and other big cities, The plan 
considering different types of airdromes as those for transoce- 
anic passanger. trefiic, those for poads carrying aircrafts and 
those for short distance airlines. The necessity of location of 
those airports in vicinity of fast /nain/ railway lines or juncs 
tions, and within casy reach of principal roads can not be : 
strongly stressed, It is suggested to have one big airport. for 
overseas services and aine auxiliary airdromes of secondary 
importance. The requirements for those airports are tabulated 
in Air Ministry panflet /Dept of Civil Aviation/ in 1944, It 
will be seen that for that No.l. airdrone with its 3 miles long 
runways quite an extensive ground requirement is to be conoi- 
dered, apart fron those grounds, specially reserved and those 
with control of build=up areas, With refference to flying boats 
base in near vicinity of London, it is more or less certain 
that no such airport on biger scale can be planed in view 
of necessary condition. /minimun $ miles atraight run with 
at leastıl8’depth of water/, It is clear that river Thames can 
not be used for that purpose for many reasons, But a rather 
smil seaplane base has been proposed by Messrs, NORMAN de 
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DAWBAM in " Air Planning in the County of Essex" at Gravesend 
Reach, where take-off in 8 directions is possible with the depth 
of 2 1/2 fanthoms of water, Quite a conciderable attention is 
devoted to the planning of goods transport service and airports 
for that kind, Among others also the question of utilisation of 
redountant RAF stations is beinr. diseussed and certain sugges- 
tions has been made, Yinnally each of the proposed airports is 
given a separate attention with Heath Row as the leading air- 
drone for long distance Emérial Service, 


Wst ep 


Nie ulega już dziś najmniejszed wátpliwoóci, że transport por 
wietrzny rozwinie się ogromie po wojnie i chociaż jest on w przeciwnień- 
stwie do komunikacji naziemej nie zależny od warunków teren.wych, to kuz 
w czasie tej wojny wystąpiło niebezpieczeństwo przeciążenia i zagąszcze- 
nia ruchu na szlakach powietzrnych. Wzgląd na to wpływał w znacznym stopniu 
na rozmieszczenie lotnisk już w czasie tej wojny, a w miarę rozwoju lotni- 
ctwa cywilnego nabierze on w przyszłości „ierwszorzędnego znaczenia, Wyma- 
ga to niezuiernie starannego planowania rozmieszczenia przyszłych lotnisk, 


Lotniska przwidziane w ¡lento regionu Londynu. 


Plan regionu Londynu zawiera pewne ogólne propozyej e co do roznie 
szozenia przyszłych lotnisk, Projekt budowy dla Londynu jecnego cen 
tralnego lotniska poniechany został z szeregu różnych vz5lgdów już w 

"Quunty of London Plan 1945" , Propozycje zawarte w planie regionu 
Londynu ida konsekwentnie w tym samym kierunku, Ze wzęlędu na olbrzymi. 
obszar zabudowanej powierzeńni, proponowane lotnisk nic nogą być umiem 
Bzozono bliżej a niżeli poza obrybem koła o promieniu okożo 10 mil, 
Wobec tego zachodBi potrzeba nio jednego, ale calego pierścienia lot- 
nisk, które winny mieć zapewnione doskonałe połączenia kununikacyjne 
drogowe i kolejowe, zarówno z samym Lohdynem, jak i jogo regionem. 


Z tego założenia wynikają dalsze konsekwencje, a więc; 
1/ zróżnicowanie funkcji poszczególnych lotnisk pierócienia, Zamiast 
l-go olbrzymiego portu Lotniczego o wszechstronnyn przznaczeniu będzie- 
my nieli szereg lotnisk specjalnych, podzielonych na kadegorje zależ- 
nie od tego czy będą cre obsługiwały linie transoceaniczne, trankon= 
tynentalne czy regionalne, dub będą służyły tylko dla Lokalnej komu- 
nikącji powLetizńej. Wreszcie pewne lotniska moza być maiej Jub bar- 
dziej zarezerwowane dla transportu towarów. 
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2, Potrzeba zajrojeltowania odpowiedniego systenu szybkiej k munikacji 
naziemcje Ze względu na niemożliwość uzyskania odpowiedniego terenu 
i warunków pod kotnisko w pobliżu centrun niasta, wybrane Lotnisko na 
skraju miasta winno mieó zapewniona szyb£y i dozodną koni taca, 
w przeciwnyn wypadku k rzyści. szybkiego transportu powietrznego moig 
się okazać zgoła problsnatyczne, ze wzylędu na straty czasu wynik: 
z konieczności przejazdu pasażerów / i towerów / od Lotniska kewego 
do miasta. Wynikle stąd kłopoty będą znicchgcaly pasażerów do korzysta- 
gein a Mol MM CA Cite 
O możliwościach wyzyskanie. w przyszłości di tego celu helikoy- 
terów, z ewentualnym wykorzystaniem de ich lądowań i startów płaskich 
dachów na budynkach dworców końcowych, lub też innych niewielkich a 
możliwych do uzyskania nawet w Śródmieściu lądowisk, nie można nic jem 
szcze pewnogo powiedzieć, aczkolwiek może to mieć z czasen duże gasto- 
sowanie, Pozostanie więc konieczność zapewnienia dobrego bezpośredniego 
połączenie. drogowego i kmlejowego, oraz kolejki podziemej. Proponwane 
na przyszłość porty lotnicze Londynu lokowane są z reguły tuż w pobliżu 
węzłów szybkobieżnych artorji drogowych i głównych linii kolejowych. 
Proponowane jest jedno lotnisko typu transoceanicznego oraz 9 
lotnisk mniejszych; ogółem pierścień 10 lotnisk dookoła Londynu. 


Lotnisko Transoceanicane. 


Lotnisko transoceaniczne pożądane jest możliwie blisko centrum, 
„jednakowoż ze względu na jego specyficzne wymagania trudno jest ten waru- 
nek spełnić, W rezultacie będzie więc ono musiało być odsunięte dalej, 
ale zato winno mieć pierwszorzędne połączenia komunikacyjne. Plan tokiego 
lotniska wymaga bardzo starannego opracowania. Jego wynageania terenowe 
.sqą bardzo. duże, w chwili obecnej uważa'się za konieczne bieżnie.o dłu- 
goćci do 3 mil, Panflet Department of Civil Aviation /Air Ministry ., 
za puku 1944 podajo tabelg wymagen dla poszczególnych lotnisk, Trzeba też 
-ocaywiście przewidzeć duże obszary terenu rczerwowe:;o, ¿Oy بک تب وع ۸ہ‎ 
ais jak będą warastaxy wymapchia terenowe dla tetu typu lotnisk w 
„rzyszzości, Te tereny mora być tynczasowc oddane pod uprawę rolną lub 
ogrodow^, z ewentualnym nawet pozostawienien narazie istnejacych budyn- 
ków, W każdyn razię teren taki musi być zarezerwowany i musi pozostawać 
do dyspozycji na wypadek konieczności rozbudowy lotniska, Możliwia, że, 
część tego terenu nirdy nie okaże się potrzebna, tym nie miej ze wzglę- 
du na niepodobieństwo dokładnego obliczenia wymagań przyszłości, musi on 
być zarezerwowany, 

Niczaleźnie od terenu samego lotniska, potrzebna jest kontrola za- 
budowy terenów przylegaych, by nie powstały na.nich jakieś przszkody utru- 
dnia jące swobodę operacji lotniczych i dolotów, 

Jedno takie lotnisko w bezpośredniej okolicy Londynu wystarczy, 
zajdzie w prawdzie potrzeba jeszcze drugiego większego Lotniska zayaso- 
wego, na wypadek niekorzystnych warunków atnosferycznych na lotnisku 
głównym, ale będzie ono w dalszej odległości, poza regionen Londynu i 
projekt jego nie będzie objęty omawianym palenem regionalnyn. 


- ہہ‎ 
Budowa. dalszych loi misk. 


Pozostałe lotniska będą dalej sklasyfikowane zależnie od swej 
funkcji, Podział ten nastąpi nie odrazu, lecz w okresie prawdojodo-= 
bnie paru lat, w miarę wzrostu rep gularne j komunikacji powietrznej. 
oe na samym początku wystarczy rozbudowa jedne Loöniska 
transoceanicznego, które, będzie chwilowo służyło także do użytku innych, 
kontynentalnych lub Lokalnych linii, W miarę wzrostu nasilenia ruchu, 
wypadnie wybudować Lotnisko następne, i tak kolejno, 

Aczkolwiek więc budowa tych lotnisk nastąpi w peunej a o” 
to jednak tereny pod ich rozbudowę muszą być zarezerwowano już tez 
i powinno się bezzwłocznie prz ystąpić do odpowiedniego pray en ni 
uzupeinienja systemu komunikacji nazienmnej, 

Listę tych proponowanych lotnisk wraz z permyni wazani co de 
ich lokacji podajemy przy k:meu tego artykułu, 


Bazs wodnoolntoWOÓÀ. 

Jeśli chodzi o projekt budowy wielkiej bazy wodno, alo WOÖW W 
rejonie Londynu, to plan ten zostas ponicchany ze wzgl ¿du na brak odpo- 
wiednich warunków, Baza tak wymaga dużego zwierciadła spoko a wody, 

o przelotach około 4 mil, przy głębokvści wody około 18 stój, Temi.za 
w rejonie Londynu warunków tych nie spełnia , gdyż jest zb ae wożka i, 
zbyt silny na niej ruch, Pozat;zn nany tu dużo przeszkód tercnowzch ۷ 
rodzaju mostów, kominów fabrycznych, wież, oraz dużych obszarów zabu- 
dowanych. W dodatku niena tu warunków dobrej widoczności, 

Natomiast nie wyklucza to potrzeby małej bazy wodno z.ntwoów, 
jednej z sze-egu obsugujących hydroplany: Lokalnych Linii zrzybrzeżnych, 
któro będą wymagały odpowiedniego wodowiska w rejonie Londynu. Firma 
liessT8 Norman de Dexibezn. w" Air Planning in the County of Essex " oro- 
ponowała budowę male j buzy w Gravesend Reach, gdzie many do dys,tuzycji 
osłonięte zwierciadł: wody o 8 kierunkach długość conaj.nni.cj 2600 yds. 
przy głębokości nie mmiejszej niż 1,5 sążnia /fathon’ 53 /3 


Transport Towarów, 


Przwidyweny jest tes rozwój przewozu pewnych towarów rona 
powietrzną. Dotyczy to towarów o dużej wartości w stosunku do ich wagi, 
gdzie nawet wysoka cena transportu sanoloten nie podniesie ich ceny nie 
proporcjonalnie wysoko, i gdzie dużą rolę będzie odgrywała szybkość 
transportu /n.p, towary łatwo ulegajace zepsuciu, medykamonty 4 
Zakłady które przewidują korzystanie z komunikacji وت‎ j do prze= 
wozu swych towarów winny mieć z góry zarezerwowane dla siebie tereny 
W RA: EJ se y ai lotnisk towarowych, Proponowane są uwa takie 
lotniska. : 

W związku z przemysłem wypada jeszcze nadnienić, że Lotniska 
dle fużych semolotów będą wynagały tuż obok hich; - s ecjalnych zas 

cŁadów rejeracyjnych, Wskazane jest bowien wykonywanie wszelki 
reveracy j przy l tnisku na którym samoloty te operują. 
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Powojenne użycie lotnisk RAF Ue 


Oo do przyszłego powojennego użycia licznych lotnisk RAF’u, 
to pewna ich ilość okaże się już niepotrzebna, ani dla RÀF'u ani dle 
lotnictwa cywilnego, % wielu jednak względów nie pczędanyn by byzo 
niszczenie niektórych stałych urządzeń jak n.p. nawierzchnie betonowe. 
Proponowane jest takie ich użycie, aby mogły być one pozostawione bez 
większych zmian, O.ilc więc tereny te zajęte zostaną pod farny biegnie 
należy wykorzystać jako drogi dojazdowe, Na nawierzchniach betonowych 
îna by rówmież ustawiać cieplarnie i mmiejsze budynki prowizoryczne. 
Lotniska te można również użyć jako tereny sportowe canpingowe, Lotniska 
szybowcowe, lub nawet tereny pod szpitale izolacyjno, 


Odległości. proponowanych lotnisk od centrum Londynu. 


Poniżej podajeny liste proponowanych lotnisk wraz z tabelą ich 
odległości od śródmieścia: 


1 

Lotnisko | Odległości od Victoria Station 

8 | milach w dinuvach 

| | czasu dojazdu 
RE er ہت‎ ch ےس یش‎ SSDT RY TEIL S 5 
¡Henthrow /lotnisko zxówne / | dy 25 

¡Heston /towaxowe/ || 30 25 
'Bovingdon H 25 40 . 
Hatfield NUES 40 

Matching 06 58 

IFairlop | o” £i 24 
'Lullinsgtone | 16 . 26 

"West Malling Ime 59 

[Gatwick y 25 52 

\Croy don y 10 24 

a are LAA 290 O mb MA 


Heathrow i Heston. 


Heathrow przwidzane jest jako główne lotnisko Londynu dla komıni- 
kacji transoceanicznej, Zaletą jego jest możność zarczerwowania dużego 
obszaru terenu na wypadek konieczności dalszej rozbudowy, Obszar objęty 
projcktem obejmuje teren około 5 1/2 nili na 3 milezteren jest piaski, 
grunt o podiozu %wirowyme Pomimo tego, że objęty projektem teren przed- 
stawia dobry grunt rolniozy, zdecydowano się na użyciie go pod budowę lo- 
tniska ze względu na szereg zalet jaki lokacja jego tutaj przedstawia, 
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Lotnisko to będzie miało doskonaże połączenia komunikacyjne z 
Londyren i z resztą kraju. Będziemy nielh tu do dyspozycji clekurycang 
kolej do Stacji Waterloo i Victoria / 25 minut jazdy/ oraz pożączenie 
kolejką podziemna przez sroponowane pzrełużenie linii na odległość około 
2 mil od stacji West Hounslow, Znajdować się ono bgdzic przy drodze obwo- 
dowej /ring road/ blisko szybkobieżnych dróg wypadowych, jak Express 
Arterial Road No, 2 , stanowiącej »oz2czonie z południową Walia orcs 
Express Arterisl Road No, l, prowadzaca do Exter /Pozudniowo wschodnia 
Anglja./ 

Położone tuż obok mie lotnisko Heston będzie lotniskiem yonoe- 
niczym, głównie tewarowyne Będzie ono miało dobry transport wodny do prze- 
wozu barkami materjałów pędnych /Grand Union Canal/ chociaż wypada tu za- 
znaczyć, Ze .TOzvatrysana jest budowa specjalnych przewodów rurowych dle. 
szybkiej dostawy benzyny, 


Opracwanie planu tak dużego i ważnego lotniska musi być bardzo 
staranne, Lotnisko tukie będzie wymagało wielkiej ilości urządzeń i budyn= 
ków na dużą skalę, Winno się dbać o stronę funkcjonalną planu cażości, 

Poza specjainymi budynkani i urządzeniani lotniska, przwidzäann jest budowa 
stacji kolejowej, autobusowj i olbrzymiej parkqmni samochodów, Należy też 
przewidzieć budowę kawiarni, restauracji, szeregu sklepów, a nawet kina; 
inneni słowy całego ośrodka sklepowo-rozrywkowego dla pasażerów czekających 
na transport lub odprowadzających i zwiedzajucych, : 


Niezależnie od samego terenu latniska, trzeba tu będzie mwnies 
zagwarantować kontrolę zabudowy dużej części terenów przyległych. 


Bowingdon, 


Lotnisko posiadu dobre połączenia drogowe z Londynen,Dirainzhe:n 
i całym Lanceshire oraz Carlisle /Éxoress Arterial Road No.4/ Warunki atm 
nosferyczne są tu leysze a niżeli na wszystkich innych lotniukach w rejo- 
nie Londynu, 


Posiada dobre poaączenia drogowe i kolejowe, Położony jest obok 
drogi szybkobisänej No.5 /London - Newcastle’ =° Edhnburch/ oraz drogi. org = 
mej Ming "D'"/, 

Matching. 

Linja kolejowa przechodziw odlegźoćci 5 nil od Lotniska, Práewidy- 

wane jest też połączenie z drogą do Cambridge /Ho,6 Arterial Noad/, 


Fairlop. 
Dobre połączenia drogowe i kolejowe t.j.: Arterja No, 7 do 
Ipswich, droga okrężna /Ring "D"/ oraz główna linja kolejowa, 
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Luilingstone, 


Przwidziane jako drugie lotnisko towarowe. Polozone obok arterji 
wylotowej No.8 /London - Canterbury i poZudniowo-wsohodnia knel.ja/ oraz 
drogi okrężnej Ring "D'/. Posiada też dobre połączenie kolejowe /Sou- 
thern Railways/, 


West Moliing. i 


Leży w pobliżu drogi London - Folkstone, oraz aclektryfikowanej 
Linii kolejowej. 


Posiada wyjątkowo dobre bezpośrednie połycnenie glówna Linda 
kolei elektrycznej Londyn - Brighton, oraz równie dobre podączenie drogo- 
we przez No.9 Arterial Road, Jednakowoż ze względu na mały spadek terenu 
oraz jego niewielkie wzniesienie ponad pokion rzeki Mole, odwodnienie tego 
lotniska przedstawia wielkie trudności, 4 


Groydon. 
Jest otoczone terenani zabudowanyni i rozbudowa: Lotniska jest 


wobec tego trudna, Nie poshada też połączenia kolejowego, Położone jest 
jednak obok drogi głównej London - Brighton No, 9 Arterial Road oraz 
drogi okrężnej Ring "D", 


Uwagi. Końcowa. | 
Rzuca się w oczy ogólny układ lotnisk w stosunku do systenu komu- 

nikacji, 5 lotnisk /Ecathrow, Heston, Fédrlop, Lullingstone, Croy.don/ 
znajduje się przy wielkiej arterji obwodowej /Ring "p / w ten sposób pom 
siada łatwe vooz20zenla drogowe we wszystkich kierunkach, Niezależnie od 
tego każde z nich'unieszczone jest obok węzła: komunikacyjnego powstarego 
na skrzyżowaniu arterji okrężnej z jedny z głównych arterji wyja dowych» 
Każde z lotnisk posiada tez w pobiizh aidwna Linję kolejową, 


Pozostała 5 lotnisk znajduje się obok głównych dróz wylotowych 
/Arterial Roads/ i stosunkowo blisko t.z. zewnętrznej drogi okrężnej o 
charakterze arterji regionalnej. Lotniska te korzystnją również z bliskb- 
ści głównych Linii kolejowych, Lotniska towarowe pozofone są blisko dwu 
największych zgrupowań przemysłowych; u więc Heston tuż obok wielkiej 
zony przemysłowej na póinovo-zachodzie Londynu, a Lullinsstons stosunko- 
wo nie daleko ośrodków przemysłowych na brzegach dolnej Tamizy, : 
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Kpt.inż.arch, Ignacy Widawski 


/ 8.A.R.P., T.U.P. / 


LOTNISKA WARSZAWY 


WARSAW  AERODROMES. 


+ r 


Warsaw after its tragic fights for freedom and 
almost coplete destruction, starts to rebuilt and rises fron 
ashes anew, The capital of Poland must take its pre-war posi- 
tion as the centre of airways for Central and Eastern Euro;e, 
Therefore not only existing airfields are to be rebuilt and 
modernized, but also there is a need for certain number of 
new aerodromes 

The proposed new STER of the town includes four 
aerodrones as integral and adherent element of the whole 
/town plennin/ composition. 

The airport: at Okęcie, which was before, the war 
the principal aerodrome for passenger flying, will be for 
no less than next: five years, the only Warsaw airfield for 
all purposes, as civilian operation, military base, &nd test 
pei field existing in vicinity of aircraft industry. It. is 

assuned that during those five years tho new aerodronęs will 
bo built and put in the commision. Okęcie - aerodrone will 
remain in. future as a test flying field for industry and 
perhaps a small ¡military base, 

The new aipport for civilian passanger and cargo 
traffic is proposed at Zgbki. Both aerodrones will be equi- 
ped with modern. paved ruways and full installations for 
both night and bad visiblity instrunental flying. 

Since the wind conditions in Central Poland can 
assure about 99% of safe operational flying with only two 

runways /two directions/ situated approximately et right 
angle. The proposed aerodrones are planned differently then 
the British ones, 

Main military bases, training airfiolds together 
with flying schools. both for military and civilian pilots 
will be dispersed all over the country. 

The two next airfields are planned at Wawer and 
Bielany as bases for sport and private small planes, These 
airfields will be provided with only grass landing areas, 

The mp of Warsaw shows clearly not only the 
docation of airfields, but also the new main roads. which. 
must be build to assure the connection between the airficlds 

' end the centre of City. 


le Lotnisko w planie miasta. 


Wyznacmajac na planie Warszawy projektowane przyszła lotniska 
musimy równocześnie dać szkicowy plan zabudowy miasta, Zarys tej zabu- 
dowy przedstawiony na reprodukowanyn planie nie był uzgodniony ani z 
Towarzystuen Urabanistów Polskich, ani ze Stowarzyszenien Rachitelctéw 
R.P., Aczkolwiek łatwo w nim można znaleść ślady myśli i pracy obu 
fachowych stowarzyszeń. Dyskusję przeprowadzane n« ten tonat w SARP'e, 
odczyty i wydawnictwa TUP’u, a także działalność i wypowiedzi Sekcji 
Drogowej i Wodnej Stowarzyszenia Techników Polskich w W. Brytanii, 
maja tu swoja wpływy» 

Przedstawiony projekt. różni się jednak od wszystkich innych 
projektów i pomysłów tem, że do konpozyéji planów wprowgdza Lotniska 
jako element nierozdzielny. Nie jest to elenent najważniejszy - Lote 
niska służą miastu, a nie odwrotnie = jednak jest no tyle, ważny, że 
może i powinien wpłynąć na ukształtowanie sąsiednich dzielnie, ich 
wzajemny układ, a także na zasadniczą sieć komunikacyjną. I tak sono 
odwrotnie, te wszystkie momenty narzucają nan takie lub inne rozio- 
żenie lotnisko 

Plan w skali 1:50000 nie może być planem szozegółowyn, Rzecz 
Jasna, £e każda dzielnica ma swoje odmienne przgmaczenie, każda 
musi mieć swoje centra sklepowe i administracyjne, swoje szkoły i. 
ogrody, Nie przesadzajao rozwiązania tych szozegółów, oznaczany 70ت‎ 
graniog zabudowy dzielnic, rozkład większych zieleńców, i system 
głównych drög, Jedynie pertje przeznaczone pod zabudowę przenys Low) 

i warsztatową, są zgóry umiejscowione, 

Na ten tle poświęciny większą uwagę rozplanowaniu lotnisk 
i powiązaniu ich z niasten i pomiędzy sobą, Jest ich cztery w obrg- 
bie Warszawy, w przewidywaniu na daleką przyszłość: Okęcie, lotnisku 
przemysłowe i doświadczalne, Ząbki, port lotniczy regularnej komuni- 
kacji cywilnej, wreszcie Bielany i Wawer, dwa Lotnisku sportowo = klu- 
bowe, = wynienione tu w porzadku ich kolejnego powstawania. Niema racji 
ani potrzeby ہہ قاط‎ wüs;stkic odrazu, nawet w tym szczęśliwyn a niec- 
prawdopodobnyn wypadku, gdyby było nas na tv stać. 


2. Okęcie, 


Pierwsze z kolei, to istnejące dziś Lotnisko Okęcie, które w 
ciagu najbliższych pięciu lub więcej lat, będzie jedynym i uniwersal- 
nya lotniskiem, "panna do wszystkiego", W tych pierwszych latach trzeba 
tu będzie zmieścić zarówno wojsko jak i szkolenie, zarówno regularna 
komunikację jak i loty doświadczalne. Z biegem czasu, gdy będą kolejno 
powstawać dalsze lotniska w Warszawie i poza Warszawą, przytym w budowie 
ich uwzględnimy planowo i racjonalną specjalizację, Okęcie pozostanie 
poświęcone pewnyn bardziej ograniczonym celom. Będzie to lotnisko przem 
nysłowe i naukowo = badawcze, Wojskowe lotniska,będą wogóle poza obre- 
ben stolicy, tak sano szkolenie pilotów wojskowych i cywilnych. 


Komunikacja cywilna przeniesie się na port Zabkosski, o którym 
dalej. Tu pozostaną odbudowane $ obecnych ruin wytwórnie lotnicze, Z 
cken związane jest oblatywanie nowych naszyn i próby prototypów. Będzie 
tu również rozbudowany Instytut Techniczny Lotnictwa, który oprócz ba- 
ben laboratoryjnych, oprócz szeregu rozamitego typu hanowni i tunelów 
arrodynanieznych musi mieć tak somo możnośc odbywania swoich lctów doš- 
wiadozalnych. 

Częściowo również, pozostanie Okęcie. do użytku lotnictwa wojsko- 
wego, Nic może to być jednak siedziba większej. jednostki, ani ten bare 
dziej baza operacyjna, Będzie tu najwyżej stacjonować jakaś eskadra, lub 
1/2 dywizjonu, w dyspozycji bezpośrednio Dowództwa Lotniciwast/ GRO 
celów specjólnych i żączńościówych: ^ «77 2 | cee. 

Lotnisko tego typuinàe będzie w Polsea jedynym I Lunyn ecntrem 
przenysłu dotmiczego, rozbudowanyn na znacznie większą skalę aniżeli 
Warszawskie /Mielec ~ Rzeszów/ powinno powstać drugie Lotnisko doświad- 
czalne, większe i o większych niż Okęcie możliwościach rozbudowy. 

Prób nowych maszyn ciężkich typów, zwłaszcza z najęden odrzutowy:n 
będą wymagać specjalnie szerokiej i długiej bieżni /przypuszczalnie 
300 x 15000 stóp/, która ne Okęciu już się nie zmieści, ج3‎ to wyiary 
bieżni większe nawet niżeli projektujemy na Ząbkach, gdzie nejdiuźsza 
bieżnia wynosi 200 x 10000 stóp t.j. 60 x 5000 : ۶۰ 

Wymiary bieżni przewidzäane na lotnisku Ząbki so wystarcza jące 
dla wszystkich naszym operujących dziś, lub projektowanych na najbliższą 
„rzyszłość, - nawet transoceanicznych., Największe na Swecie, będące 
dais w bddowio lotnisko Idlewild pod Nowyn Yorkiem, nie „rzewicuje 
również większych wymiarów bieżni, Trzeba jednak paniętać, że na lotni- 
sku komunikacyjnym Lądują sanolotj pewne, wypróbowane, o znanych i nie- 
zawodnych właściwościach. Bieżnia eksperymentalna natoaiast musi odpowia= 
dać innym zuseinie wymaganion, Jest to jednak kwestja praysatogci i 
nie.gotyczny Warszawy: wytwórnie Okgckie ogranicza się produkcją typów 
Średnich i «mniejszych, których oblatywanie nie będzie wymagcg większych ' 
bieżni a niżeli tu zaprojektowane: 60 x 2750 netrów:gkówna i 60 x 2000 
metrów ponocnicza./Na początek wystarczy tylko. jedna/. - 

Tu również - kontynuując tradycje RWD -- skoncentrowane będą, 
zarówno opracowanie prototypów, jak i masowa produkcja lekkich sanolotów 
sportowych i turystycanych, oraz wszelkiego rodzaju ámiciorcóx i heli- 
kopterów, l 

Lotnisko Okęcie przwiduje w ostetecznyn stad jun rozwoju dwie 
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bieżnie pod prostym katen. Daje to miej-więcej 99% używalności w czasie 


ee A A — UNUM E EEE LT irn 
+/ Sądzę, że z powroten do Kraju wröciny również de 


trzny" jest niewolniczyn tłomaczenien z angielskiego, do czego z pewnych 
wagledöw byliśmy zmuszeni. 


: - 50 = 


zweżywszy siłę i częstotliwość wiatrów występujących + okolicy Warszawy, 
Nie będę tu powtarzał szczegółowego obliczenia, Intercsujących się tem 
odsyłan do następujących opracowań: E 


John C, Leslie - Wolyw Charakterystyki Sanolotu, na Ukżad Bieżni 
Lotniska w opracowaniu inż, Sẹ Makowskiego = 
Biuletyn B.L. No.l marzo 1945 r; 
Kptinż.I.Widawski ~ Projektowanie Portów L.taiczych = Wydawnictwo 
Szefostwa Bele 1945 r. 
Kote indeleidawski — Lotniska Jedno i Dwubieżniowe w Polsce =~ 
Biuletyn Bole No.2 maj 1945 r, 
L, Jacobs - Projektowanie Układu Bieżni w Zależności od 
Warunków Atnosferycznych ~ Biuletyn 365 
wrzesień 1945 r, 


Obliczenia moje i Leslio*go operują podobną do siebie metodą przy” 
bliżoną ; obie „rzytyn . racejo uwagę na piowsze zagadnienie + ilość 
kierunków bieżni potrzebna dla uzyskania pewnego. procentu używa alności, | 
Metoda Jacobsa, bardzo dokładna i skonplikowana, całkowicie pomija to fłó= 
ne zagadnienie, ` Obliczenia które prac rcwadanna w Biulety- 
nie No.2, dla Totnisk Warszawy, zostały zolwes t jonowa inc przcz Minister- 
stwo P.H. i Z, -- patrz Biuletyn No, pz: względu na niewyczerjujące 
dane وت‎ UM z których korzystany, Wys tarcza ją om: jednak dla 
wyników przybliżonych, Niestety nie muny w tej chwili mcteorcloga, który 

mógłby poświęcię trochę czasu i pracy i wyciągnąć z dosto: وت‎ w Wiel- 
kiej Brytanii roczników PIM’u odpowiednie zestawienia pricentove kierun- 
ków, siły i częstotliwości wiatrów dla Warszawy, ne wzór Bryty js om 
formularza 5454, Ostatecznie musi to być kiedyś zrobiona, Przy wyko- 
rzystaniu tych dokiadych zestowien neteorologicznych i „rzepr. wadga jąc 
dokładną i wzoreni Jacobsa = uzyskany w ۴72ا‎ być noże nie 
995 % , tylko 96% używałności dla dwu bieżni pod kot» zbliżonym do 
orostego, Nie ma ^ znaczenie. decydującego 
, Opierając się na planach rozkładów i kierunków wiasców w Polsce 
umieszczonych w wydawnictwie naszego „Miądisterstwo P,H. i Za Debe 

i P. olend Possible Contributicn to Future Air Trens; مب‎ Lendyn 1944, 
można zgrubsza powiedzieć, £o dla uzyskania ponad 9C, uży 029176 
Lotniska w Poznaniu, Toruniu i Gdyni nuśśałyby mieć po = y kierunki 
bieżni; Wrcoław, Kraków, Warszawa i Wilno - po dwa kierunki; dla 
Lwowa i Ozerniowiec ~ lotnisko z jedną tylko bieśnioą prerdopodobie 
uzyska ten san odsetek używalności w czasie, 

Lotnisko 006 nie przeznaczono dla lotów ×7 Mzamnych może 
śmiało ograniczyć się do jednej bieżni, mając przy ia około 80% uży- 
waności, Przewidujeny Jednak, możliwość wybudowania u przyszłości dru- 
ciej, dla ten większej jego sprawności, 
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3, Zgbki, 


Wymaganie regularności lotów będzie najważniejszym przy budowie 
następnega z kelei lotniska ~ Portu Oywilnego na Ząbkach, 

Umiejscowienie tego portu lotniczego było przewidywane w proje- 
kole Min,P'H, i Z, pomiędzy Saska Kepa a Gocławkiem, Opierając się na 
przedwojennym planie regionu Warszawskiego, oraz na fakcie rozpoczęcia 
w tym miejscu robot niwelacyjnych « Dzisiaj, po powstaniu Warszawskim 
i po nowych zniszczeniach względy te przestały cokolwiek znaczyć i nie 
ma najmniejszej racji trzymać się dawnych zamierzen, zwłaszcza iż od 
początku nie były one dość szczęśliwie pomyślane, Terony Gocławskie 
dawniej okresowo zalewane przez powodzie, prowizorycznie zabezpieczone 
„wałem Miedzęszyńskim; po ostatecznyn 0+000 rzeki i wybudowaniu 
tamy i elektrowni na Bielakach, znajdą się poniżej stałego poziomu wody 
w .Wiśle, Druga tamana Siekerkach spigtzzy wodę jeszcze wyżej w górę 
rzeki, częściowo jeszcze w obrębie lotniska, choć równoczoónio dostarczy 
energji do odwodnienie tych terenów, : 


Budowa lotniska, w tym miojscu uzależniona więc będzie od planu 
regulacji Wisły i jego wykonania w czasie, Nie tylko uzywalnoéé portu . 
lotniezogo, lecz również prowadzonia jakichkolwiek robót przy budowie 
będzie wielce utrudnione przed wykończeniem wszystkich tam, obwałowań 
i siłowni, Tym czasom lotnisko dla regularnej komunikacji cywilnej w 
Warszawie jest sprawą pilna i jego budowę należy rozpocząć jak najprg- 
dzej. 

Prócz tego tereny Gocławka i Lasu mają stosunkowo najgorsza 
warunki widoczności, Mgły są zjawiskion nieziyt częstym w Warszawie 
i okolicy, jeśli jednak gdzie kolwiek prende się czescioj, to właśnie 
tutaj ۰ 

Proponowany przez nas teren Zabki = Kawęczyn nie ma tych niedo go- 
dności, Okolica Jest sudha i nie trudm do odwodnienia, zaś odległość 
do centrum miasta jest rekordowo krótka, jeśli porówiamy z jakiakolaick 
znanym nam wielkomiejskim lotniskiou. Wlasciwio lotnisko loży w mieście 
wykorzystująć zielony rezorwat, promieniowo zdążający ku śródmieściu 
pomiędzy zabudowanymi dziolnicami, Przechodząca obok droga obwodowa 
szybkobieżna dijo najlepsza powiązanio z innymi dzielnicami miasta i 
z innymi lotniskami, Bczpośrednie połączenie do centrum przechodzi obok 
dworca Wschodniego przez most na Karowej. Dopiero w tym powiązaniu 
racja mostu ma przedłużeniu K arowej staje się całkowicie uzasadniona; 
inaczoj prowadziłby on w próżnię, 


Może się wydawać, Ze jest tutaj cokolwick-ciasuo dla możliwości 
przyszej rozbudowy lotniska; micjsec ograniczone jest dwiema linjami 
kolejowymi; granicę wschodnią stanowi istniejący. Las, Widać jednak, ze 
bieżnie pgmoonioze, przewidziane obocnic na 2200 i 240% metrów diugo- 
ści, mogą być łatwo przedłużono do 3 kilonctréw, wydłużenia zas bio- 
ani głównych, zgóry zaplanowanych o wyniaroch 60 x 3000 metrów, może 
się odbyć tylko kosztom wycięcia pasm lasu, Wszakże, jesteśmy pr.cko- 
nani, że do tego nie dojdzie, 
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ałuższn od innych, - przazneczon: jost do używanie: W AE CR 
bez Virtru fa baz jakiego wintru?/, to jest rzoozo .bsolu- 
nio obojętną w jakin ja utoZymy kiorunku. 


Witomiast wiatr o szybkości 15 mil na godza lub vio- 
odj, który zmusi nas do użycie bicini równologioj do swags 
kiorunku, nia wytinen bisáni diugloj]; Gamoloty bowlom, op:- 
rujoe pod wintry - dostotacznie silny = TT Jo, starty i lado- 
venis znvezuls skrócone, I din tej wEeónio, "nio Ele mans] 
inn2j przyczymy, ponooniozo binénia dujomy o 20% xrótszae 
ntom nie koninezni: bioznic głótmą " Anstrumzntielną", olo 
toro każdę s pomocniczych nozony ukłądnć w Miar unicu 
róvnolcgłym lub zbliżonym do. penujceych wir trówe 


O kierunku bieżni głównej będa ostatecznie decydować 
nie warunki meteorologiczne, tylko topografia terenu, moż 
liwości dogodnego dolotu oraz zainstalowania przyrządów ra~ 
üiowych na przedłużoniu dolotowej osi, 


W wypadku - jak omawiany — gdy warunki nasilonia i 
częstotliwóści wiatrów nic wymagają wiekszej ilości. kierunm. 
ków biozni, jak ‘tylko dwa, naloży Skorogowaó ket między 
niemi, odstępując od kąta prostago, aby zmniejszyć nowstania 

artwego sektora od strony wiatrów mnjozcatszych. Zostałó 
to dokonane w neszym wypadku, Majqc różę wintrow dle War-' 
szawy, oraz wszystkie dono dotyczące siły i częstości wia- 
trou, możomy wzorami Jaoobsra obliczyć aokładnio ton kąt 
dla otrzymania maksymelnago procentu czasu używalności, 

W odrófnicniu od Okęcie, zwraca uwagę zdwojonio bio2- 
ni w porcis Zebkowskim, po dwa w każdym kierunku. Wehodzi 4 
tu w grę kwestje przelotnosei portu a także rogularnoéci low 
tów. Kpte inż. Miszewski w artykule 6 projektowaniu lotnisk 
„ Biuloty Bel. Na, 5 wrzoónioń 1945 = bardzo przakonzwujaco 
wykiade różnicę, jaka zachodzi w oznsia 1 szybkości operacyj 
na instrumenty i przy poinoj widocznoście Jeśli vigo jaćna 
bieżnia, używana zarówno do startów jak i co lądowań moze 
zmiaścić áo 80*/ operacyj na godzinę pray Cobre j widoczności, 


+/ Guy Morgen w Arohitactural Desing Mey 1945, w artykule 
krytykującym konkursowy projekt letniska londyńskiego, podaja 
że port Ia.Guaerdia w Ne Yorku osicga dgis 64 operacyj na god 
dzinę na jednej bieżni, Nie wiadomo czy można to uważać za 
autorytatywne. Statystyka Ia-Guardia z roku 1948 wykazuje naj- 
większe nasilenie od 5-toj do 5.30 po południu: 12 lądowań i 
13 startów t.j. 25 operacyj w ciagu pół godziny no jednej 
bieżni. Również wydawnietwo Brytyjskie Technical Characteriss 
tics of Aerodromés = Air Ministry, Department of Civil Avia" 
tion, luty 1944,- oznacza maksymelne przelotność biezni na 

50 operaayj na godzinę przy GQobroj widzialnoście 


to podezas ślepych lotów, dwie równoległe bieżnie z podzia- 
łem funkcji na starty i lądowania, zaledwie z trudnością 
dociagnie do tej liczby». 

Przy obecnym stanie przyrządów do ślepych lotów, lot-' 
hisko o awa biażniach równoległych głównych i jednej poprzo- 
cznej pomocniczej zapownia maksymum ragularności, przy przo- 
lotnóści do 50 operacyj:na godzinę, w godzinach największego 
natezonia ruchu. 


v 


UELS beni Siptnigka Zebiidykadożony ha” roczna. 
różę wiatrów Worszawy. Dana motoorologiozno zam 

zorpnioto z wydavmietwa Min. P«H.iZ. "Polandıs 
Possible Contribution to Futuro ^ir "ongport' 
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Przy dobroj widoczności używamy albo pomocnicza, albo jedna 
z głównych bieżni zależnie od kiorunku i sił wiatru; przy 
mele używamy dwia główne, utrzymując tę sama ilość lotów 
według rozkładu każdego dnia i przy każdej pogodzie. 


^ ' fen stan rozbudowy lotniska - jedna biażhia pomocni- 
cza i dwie równologio główne = stanowi piorwsze stadjum, 

ako ono od poczatku, Laez równocześnie wystarczająca ha 
bardzo długi okres cial. Okreólona wyzoj] przelotność = 

90 lotów na godzinę = jest liczbą bardzo wysoką, wystarcza 
jące dziś dis Nowo Yorskigso portu " la=Guercia" +/, gdzie , 
miwat bieżnia główne nio jest zdwojona, Możliwości przcloto= 
wo takiego lotniska z permoscia nio będą przaz. nie. w pole’ 
ni wykorzystane w ciągu najbliższego. cio lub nawot 10 =cio. 
locis. 


Z biagiem czasu postęp w. dzicdzinie $lopogo lądowania 
może. dojść do tckiej doskonałości, że nie bodzio dla pilota 
różnicy lecieć na wrok.0zy na przyrządy, zaś czas dokonania 
Jodnoj oparacyj będzie jednakowo krótki przy złej jak i przy 
dobroj widoczności. Zbiognio się te niowątpliwio z dajszyn ' 
rozwojam intonsywnosei komunikacji lotniczej» Wewezag znacze 
nie zwiększymy przelotnóść budując ‘drugo bieżnię ponooniozo, ' 
CE do pierwszej, i uzyskując po dwie w Kazdymrkiorun- 

Ue € 

Ze względu na zachodząca wówczas skrzyżowania ruchu 
samolotu kołującego do startu z drugim, który w tej samej 
chwili loduje na innej bieżni równelagłej / lub o&wrotnio/, 

- być meże nicuzyskamy na kierunku pomocniczym pałnych sto 
operacyj na godzinę, ale conajrniej 80 de 90 ( 40 i pare 
startów i 40 i parę lądowań )» jest zupełnie osiagalnoe Na 
dwu bioznisch głównych uzyskujemy potno możliwość 400 Lotów 
na godzinę / nie me. skrzyżowań./ Prowdopodobnio-ta niowiolka 
rû nica przyczyni się tylko do pavrmicejszago esiggnicela 
83-ciu oparacyj ne godz , novot przy najberdzicj udoskona= 
lonyeh lotzoh instrumontalnyoh. 2 


+f Is Guzraie m 4 bieżńia w 4-oh głównych kiorunkach.. Jest 
to konieczne dla utrzymania wysokia go procentu używalności, 
ze wzgledu na siłe i częstość tamtójszych wiatrów, natomiast 
nioma nie wspólnogo u przalothościąe Nis nalozy tych pojęć 
mioszać, Nowy Yerk za swomi 4ma bioażniami przy danym kioru- 
ku wiatru rożporządze. tylko jodno bioénia i ma zawsze to samo 
90 eepracyj na godzinę przy Cobroj widoeznoécis i zalcdwie 
25 przy złaja l = 
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Uzyskane liczby przelotności piarwszego i drugiego i 
okresu / 50 i 85 / są tak wysokie, ¿e nio przewidujamy osobe 
nego*lotniska towarowego, Pomioważ loty pasażorskio zagęSzw ` 
ezaja sio do jawięlszego nasilenie tylko w povnyoh goäzinnöh, 
Jost kwostją raejonalnogo rozkładu lotów wyznaczenia opera- 
cyj samolotów tewarowreh w godzinech mniejszej intonsywnosoi 
ruchu osobowagoe 


Wolne przeloty ukłoadzją się ne lotnisku Arbkowskim zu- 
7222718 58944٤7 ۶ل‎ Jaco. Wolny przelot ozraniczony jost od-doiu 
płaszczyzna, która od końan bioZni wznosi się w górę 2 po- 
ohyłościa 1 : 50, lk: odlozłości wice 300 matrów, a tę odlog- 
tość wszędzią zachowujony, przelot jast Już na wysokości 6- 
ciu matrów ponad posiomon bigZni. Przyjmując zeTühsza, Zo | 
okodica lotniska stanowi płasżozyznę, możne już na toj odlo- 
głości budowić purtarowy dom = choó Aopiaj togo unikać, = 
a take można z całą pewmosela prowndzié kolaj lub droge w 
poziomie lub w wykopie /nia na nasypic/. Dopuszezalno jast 
również zadrzowionio do wysokości 6 metréw. 


Istnicjace zabudowania Zebok i Kawcęzime, moge pozostać 
bəz Żadnrj szkody dla lotniska jak i dla Jogo przewidywanago 
rozwoju. Nalezy tylko ująć w ścisłe granica: ich dalszą roz- 
budowę: © ` 


de Lotniska Sportowo. 


'". Dwa pozostałe lotnisko Bio lany i Wawer bode tylko tram. 
wiasto bez twardych bieżni 2 przeznaczeniem dla awionatek i 

nıych samolotów prywatnych, klubowych, tiuhystycznych i spo- 
rtowych+ Zaznaczone nu planach pasy startowa majo zmeczenia 
tylko din dotów noenyoa. W azioń można tu lądować na trawie 
w każdym dowolnym kierunku dokładnie pod wiatr. W nocy jaod- 
nik wyddrębniono pasna położone najbliżej do kiarunku wieją” 
cogo w tym cezagia wistru, muszą być znznaczano zapomocą 
ówiatoł krawodziowych. Jedynie twarda, nawierzchnią przawidu- 
jamy dla obwodowej -drogi kołŁowanie ż poszerzonymi plecami 
startowymi n= początku keżdego pasa, oraz dle rampy Przed' 
hengeremi i przed stacją. Te miojsoa właśnieulegają częst 
szamu znisZozoniu a niżeli posy startowa: 


„Buaowa portu m. Asbzzch jest o tylo pilni; że rogular- 
na komunikacja lotnicza pöowinn? być w miare możności oniko- 
wicio wyodrębnina i uniozatoéímione oc wszolliogo rodzaju 
Lotów nierogularnych. W porzadku chronologicznym uruchomienia 
lotnisk Warszawy Zobki zajmują drugie miejsco. Okęcie pozosta 
nio czas jakiś cacóciowo uniwersalnym lotniskiom z wyłącze” 
niem tylko regularnago transportue 
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Dopiorow miarę rozwoju przemysłu lotniczego, po powstaniu 

i " epierzeniu sig" klubów lotniczych, bo upowszechnieniu 
coraz większej ilości prywatnych maszyn, zajdzie potrzeba 
budowy lotniska Bialańskiego, Czwarte z kolei, Wawcr, to 
jeszeaze daleleprzyszŁość w przewidywaniu, Zo na Bislonach 
stanie Się z czasanza ciasno., Nie ac to wcale fantastyczne 
przewbidywania. Nio BDzdziomy chyba wieoznie niroacn nędza 
izy, Jesli.Bog da nicchby chocinż'50 lat Doz żednej nowej: 
nipadci, wówczas każdy średnio .zamośny micsgkeniec głębom ` 
kioj prowinoji bodzio praylatyw:ó wiasna, maszyną do Warsza- 
Wy po zakupy, w intorosach lub chocby do teatru, z widokiem 
powrotu do domu na kolaojce pum 


Oprócz takiogo mnioj Jub wicosj utylitornogo ruehu, 
nal? 2y przowidyuaó, Zo nawat wczośnioj .rozwinio sio ruch tu- 
rystyczny i sportowy» Zenin joszozo tuszy z miejgoa krajowa 
turystyka, trzoba już bodzi:; przyjmować turystów 2 zagranie 
of. Bodo to prawio wyłącznie naszyny lokkio, dla których ` 
lądowanie no tratrio Jost zdrowszo niż na bio ¿ni botonowoj, 

i która nie mając na pokładzie wszystkich przyrządów 10,0%- 
ności radjowych, spowodowałyby wiclkia zamięszania na lotni- 
sku komunikacyjnyme Nia zobralmio też w Polsce amatorów 
„aportu lotnicz250. Zubo2onio gpołaczeństwa spowoduja, iż 

na poozątok cały ten ruch będzie się ogniskować tylko w > 
klubąch lotniczych. Przypuszczam toż, Ze oba lotnisko trawia- 
ste będą odíano do użytku 1 administracji klubom, których 
ilość z ozasom sio powiększy, zu& znzozonio. 1 rola wzroßnice 


Letniszo Wawerskic powstania może za lat 20=cia moża 
póénioj, alo w planio:rozwojormym miasta i okolicy micjsce na. 
wszystkiw cztrey muszą być zgóry preowidzience Nic widzimy 
potrzaby przewidywać w ebrobic miasta wiocaj, niż 4 omówiona 
lotniskae Nie przesądza to potrzoby i powstania w najbli&- 
szym regionie stolicy ala jua poza miastom innych lotnisk 
des klubów/ sportowych, jako taż lotnisk innogo przeznaczo- 
niae 


 Trzobe się również liczyć i szerokim rozpowszcohnic- 
niem :holikoptorów. Maszyny tego typu nie mogą rozwijać .' 
wislkich szybkoóoi, nadają. się jednak doskonala do komuni ' 
moji da krótkich dystansache Oprócz prywatnych maszyn, 
moża powstać rodzej taksówk powietrznych. Lefowiska dia 
chelikonteröw nie wymageja wielo niojscas ani taż dnlokioh 
dolotów, 1 moge być rozrzuvone na Vrzostrzoni oniogo miasta 
srócziolońców'i niezabudowanych prsm, które'w naszym ppo= 
jekcie okaln ja każdą wydzieloną üziolnioo i przenikają 
do Śródmiaścia, 
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Stan zburzenia Warszewy pozwali na tok radykalna, przem 
budowę. Duża przestrzeń niezabudowanych rezerwatów bodzia 
częściowo -użyta poč ogrody publiczno i ogródki dźiałkowa, 
miejsca otwarta zaś pomicszezą parki samochodowa, parki. 

i lądowisko helikopterów, a także pozostaną tu większa - 

połacia hlezadrzewionych travmikéw = tepis yorts = zidlone 
kobiorco, obrzeżone widziano z daleka linjo zabudowań, mo- 
ment ostetyczny malo dotychczns w Urbanistyca wykorzystany. 


5. Komunikacja Nazlarnas 


Sieć uliczne i główne nrtorjo misstc, zostezy z niowio- 
lkimi tylko zmianami nałożono ha istniejący układ komunika=' 
cyjny. Pomimo zburzenia miasta, wszystkie Instalncje polzid- 
nno, A w wiolu wypadltach nawet nawiorzehnie pozostały, mogą 
içe i bow Ray “hag KOD R: Rzeczą nowe. i przewa ania 
prowadzona nom, trase so drogi szybkobiozno. Se to arterje 
zupoinio wyodrgbniono,.od okolicy przez którą przechodza, 
praeznoozono Wyłącznie do ruchu motorowego, nigdgic nio krzy” 
żująca się w pozionio, co dejo możność rozwijania szybkości 
niqograniczonaj żadnymi vrzepisemie Mogą ono: być nowot obudow 
wane, nlo tylko tyieni domów, jak kolej: josli ją prowadzimy 
przez miasto. Oprócz: czterach głównych kic runków wylotowych 
- przóWidziśnych już w plania rogionolnyn przed wojną = 
“Lich ze sobs, połączeń omijajacyth młasto,projoktujomy tu 
gzybkobie żyje, drogę obwodową, łączącą piorscicniowo wszyskic 
+ "dookoła śródmieścia dziolnioc. Ma ona częsts4o połączania 

niż tego typu drogi dalekosiężne: previo 2 każdą üziolnios 
wiepzy się za pomocą dwupoziomowej "zoniez;ny", lub pracz 

"niojsiklo plabo objazdowa, 'żawsza jJodnsk przechodząc nad 
lub pod plzcori. i zachowując ciągłość szybkiego ruchue 

o Tylko pod tym wirunkijm może ona skutecznie odciążyć ruch 
za. rÓdWLańciae . : 

M.jzrótsza droga z Ok@cia na Acbki prowadzi przez 

contun miastae Nio bodzio to jednak droga najkrótsza w * 
szasie. Zważywszy na gostr ruch w iaioście, na przepisowe, 
szybkość ograniczoną do 40 lub 50 kilometrów na godzinę 
na skrzyżowania z sygnałami lub place objazdowo oo 200 = 
400 metrow, gdzia szybkość trzeba w nojlopszyn wypadku 
zmnis jszyć do 80 kn/godz., -każdy kierowca będzie wolał 
jechać droga obwodową, dalszą, ale z dużą wygrang na ozasic, 
baz przeszkód, skrzyżowań i ograniczeń przopisowyoh. To 
samo zachodzi przy potaczoniu każdych dwu przaciwlagigch - 
dzielnice 
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Okęcie i Ząbki łączą się bezpośrednio z pierścieniem 
obwodowym. Lotnisko Bielańskie leży przy zewnętrznej okrę- 
żnej szybkobieżnej drodze, stanowiącej część, dalekosiężne 
go sulaku Wschód ¬ Zachód. Korzystając z odoinka tej drogi, 
Bielany mają połączenie na południe do pierścienia. obwodo- 
wego i na Okęcie + Zwykłą miejską drogą można przejechać 
stad najkróciej przez Zdobycz 1 Zaliburz do placu Wilsona,. 
grad pierścieniem obwodowgm na Ząbek, lub przez Powązki 
Bezpośrednio do śródmieścia, Stosunkowo najdalej od miasta 
znajdzie się przyszłe lotnisko Wawer. Tu jednek przechodzi 
inny szybkobieżna, £&oz&oa wylotowa szlaki z południa na 
wschöd, przoz-którą łatwo się mo ma dostać na Okęcia, zaś 
przez Grochowską do miasta i do Z&boi. 


Połączenie portu Z&bkowskiogo ze drdéddmiesciem przez 
most na karowaj, zostało omówion? wyżej. Peniewaz równo- 
cześnie projekt przewiduje odbudowę mostu Korbiodzią moża 
sie wydawać nieuzasadnionym zgrupowehie dwu mostów stosun- 
kowo blisko siebio, dą odbtdowę Korbodzia w tym samym mioj- 
Scu przemawia istniejący zbieg dróg na toj linji po obu - 
stronach rzeki, oraz dojazdy i przyczółki istnioj&co. Nas 
leży przewidywać jednak silne zageszozonio intensywności 
ruchu w toj szęści miasta, ezomu odpowiada zagęszczenia 
mostówe Tworzę się tu dwia linjo komunkacyjna, na pownoj 
długości prawic równoległe, funkcojalnio wszekża zdocydo- 
wania rozgraniczone: jedna prowadzi zo Srödmiascin do dWor- 
aa Wschodniego i do Gióvmogo Portu Lotniczego, druga zo 
Wrédmiasgcia przez centrum Pragi do dzielnie Targówek, 
Zübki i Zasigze, graz do arteryj wylotowych na północny ~ 
Wschód e 

Istniejący węzeł kolejowy uzupałniliśmy obwodową 
linja południowe,, północną część okrężnoj pozogtawiajao 
baz zmien. Istnieje projekt przerzucenia północnaj części 
piorácionis kolajowago déloko poza Biolenys Nie przos&- 
dzując realizacji tago projektu w dclokioj przyszłości, 
można stwierdzić, że pierścicń obocy, uzupoinioniony od 
południa może joszezo przez diugio late spełniać swoje 
zadanie zupełni: zadaweda j&co..Olbrzymiogo nakładu kosz- 
tów i pracy Wymaga rówież inny projekt: przeprowadzenia 
przez: śródmioście tunelami drugiej linji śradnicowaj pót- 
noc = południa Tym ozasem wystarczy przedłużyć tylko li- 
nję Radomska po przez częściowo niazabudowaną, a częścio”— 
wo zburzoną Ochotę, a następnie tunalem pod torami Linji 
wsch0d zachód połączyć się 2 istniejące, obwodową, aby tym 
S"mym stworzyć średnicową N -.S zmcznie tańszym koszteme 
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 Przy tym rozwiążaniu narzmea' sig logioznio myśl prze-' 
rzucehia Dworca, Główiego na-mioiseco skrayzowania dwu. śradńż- 
cowych linii Wowezay pazony najńtżezego poziomu Aworcá Obstu- 
giwałyby Linję N-8, œ jedńą zaś kehäyenacje wyżej byłyby 
perony obecnego kierunku Wschóć — Zachód. Nie zaznaczyli smy 
tego przeniesienia nn plonie. DIN obrony f-ugzasaünionia 
takisj sugestji brek nam tetaj danych i elementów, których 
niepodobna ocenić adi zänilizomd z daloka. : 


Przemysł Okecki mo znpowńiene polaczenie kolejowe i: jest 
wystarczająco zasilony bocznicami. Cała mote dziodlnioa war- 
sztatowo-hangarowa, zsprojektowsna przy porcio Zabkowskim, ' 
również ma doprowadzoną bocznicę. Lotniska sportowe nio wy- 
magająpolaczeń kolejowych: wszelki sprzęt i motorjery potrzo- 
bnt do konserwacji i napraw lelktkich maszym, Mogą być-z powo= 
dzoniom obsłużono przoz transport semochodowge Jednrk oba ta 
lotniske lezg wnajblizszyn slesicdatwico Linji kolejowych i 
jesli znjdzio potrzebń, równiaż i tu mona boz wiekszych trus 
dności doprowadzić bocznicę do ۷ط‎ l 
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UWAGI O PROJEKCIE MIN. Pe He i Że 
PORTU LOTNICZEGO DL: WARSZAWY. 


SOME COMMENTS ON THE WAWIW AIRPORT by TAD POLISH MINISTRY 
OF INDUSTRY, COMMERCE aud SHIPPING ¬ ABRONAUTICAL DEPARTMENT, 
Tho plan of Warsaw Airport olaboratod and”: 
drawn by Polish Atoúitoctefuiiior supervision: of" tha 
Polish Ministry of Industry, Oommereo and Shipping 
'. in 1944 is a thcorotical layout of an hirfio ld for” 

. tho town similar in sizs as Warsaw. "Tho plannors 
understood that there wasn't possibilia to make defini- 
te constructional designs because of many changes 
which are to oome before tho day, when the work ón 
tha sito would bo started. me 

Tho gonaral sohomo is clear enough to cx 
pinin itself (Plata 3 and perspective), but somo da- 
tails are rather interesting, as they aro differently 
planned to many airports in Britain and ہ3 تا‎ 


۱ "Ale 


Quito now is the iden (Plato 6) of two levels platforms 
With soparato traffic for "Inooming" and "Qutgoing" pase 
sengars. The platforms aro planned on the three sides 
of Airport’s Building. On the North ara platforms Nel 
ana Ne2 with 16 herdstanéings for International, and on 
the South platforms N.ó and Nel with 22 harästandings 
for Internal Flayings. The Transit operations schould 
take place on platform N.5 with 6 herdstandings. © i 
j The passengor anê freight traffic insido tha 
Airport Building is dividod and it is shown on three 
schemes (Plato 20) as "Passengers", "Passongors with ~ 
Heavy Luggage” and "Mail and Freight". The fourth schem 
me "Visitors" is not important, it shows only the way _ 
to the Observation Terraces. ۱ 7 
t can be clearly uncerstood from thosg schem 
mes that the internal traffic gas vory well planned for 
as many passengars and freight as can ba brought by 180 
operations per hour. A 
The plans of four important floors /for ope- 
rations/ are on Plates NNs10,11 änd 12. Tho fifth and 
higher floors ara not attached herewith as they are not 
so important and their dastinetion is: officas, rostau- 
rants, hotej and cct. $ E = 
The Warsaw Airport had aúite a wide publicity 
not only by officiel Institutions as Air Ministry or Oi- 
vil Acronautio Administration of UsSede but appoarod al- 
so in following porioditals: ۱ J | 
i ""Builcding" Docambar 1944, "Tlisk" June. 1945, 
A ا‎ July 1945 and "Parks and Sport Grounds" Ju- 
y 1945, 


W Ministorstwio Przemysłu Honélu i Zoglugi w Londynia' 
w roku 1944 został opracowany projekt nowogo Lotniska dla War- 
szawy na terenach Saskioj Kębye Prooc te była zbiorową i brało 
w niej udział szerago osób, fachowców ze wszystkich dziedzin 
związanych z lotnictwom zarówno z personelu MPH. i Ze jak 
osób specjalnie wtym oolu zaproszonych. باب و‎ 

Projektton jest wartościowy nie jako konkra tha praca 
gotowa do ranlizncji ale jako teoretyczne opracowania moksy- 
molhogo lotniska dla miasta tej wielkości co Warszawee Ktoś 
kolwick mógłby postawić zarzut, Zo nia jost słusznom robienia 
tek rozbudowanego projektu bez widoków na roalizację. Tek nio! 
jeste Po pierwsza projok przowiaujć otapy roalizacji, poczyna” 
Jac od pierwszego bardzo skromnego, po drugie projakt ton moża 
być zastosowany z małymi zmianami na każdym płaskim toronio  ' 
W bliskości dużego minsta. Wybór terenu m Saskioj Kępie przy” 
kładowo przyjęty przez autorów z wielu powodów można uważać 
2 niomajszozęśli wszy; | 


alo o wyborze terenu zaücoyduj& wirunki istnejące przed 
osta teoznym praystapisnmiam do renlizccojile 

Projekt ton lost wialkim xsckiom nnprzöd 1 hedajzo 
pierwszym projekton noweczesśnogoydoorosowanogo dg ostatnich 
zdobyczy wiedzy, Lotniska wykchanym . przez polaków i dla 
Palskie l ۱ - | 


Nic będę zajmował si? szazegółowym opisom całościw 
Nie mmy w naszym Digictynie no to możliwości, tymbardziej 
„bo MePelle i Ze Uydruiovsizo całość jako wydawniotwo "Wersaw 
Airport", a takżć szoros wzmianok o tym projekcie ukazało 
sie w wydawnictwach brytyjskich / spis podaje na końcu mego 
opracowania/ e ور‎ " 


Wyjaśnię tylko pokrótoo, Zo projókt składa się z dwóch 
zasadniczych części: polo wzlotów 1 budynck bros dotniczegł 
Polo wzlotów tworzą bicanie i drogi kołowania oraz terany 
wyroównano ¿la bezbócezcistwa lotóve Ukind ten składa się z 
czterach bieżni równoległych na głównym kierunku wiatrów, 
któro po dwie mają służyć dle równoczesnego ladowania i stare 
tów samolotów Oraz trzech bieżni Coda tiowyeh fezvarta tylko 
w zarysie dla owontuslnoj przysziol ofoz budowy/: ustawionych 
podwia pod kątom 609 din innych kictunköw wie trówe 


Dworzeć lotniczy umieszczony jest contralnic ponadto 
zaprojektowano jost połączonia kolojówo i drogowo z mlastene 
Jest to budynek bardzo duży składn jący.81ę z dolnych kondy- 
enzeji przoznsczonyeh i bozpośraadnio związanych z ruchom ha 
lotnisku i gétmvch piętor tylko pośrednio związanych z ży” 
Giom lotniska, giwier:jaaych hotal, rastnurzcję, różno biu- 
fs its 


Tomatemi którc che? smnówić więcaj szezogółowo S4: 
punktu styczności polz wziotów, którym są pletformy 1 stanow 
ska samolotów przybywających lub gotójących sie do odlotu 
ores układ ruchu paszZzorcsklogo i towarów wownątrz SEMO gO 
dworoz.Obydwa te punkty. cą bardzo szezegółowo opracowane pra 
autorów i są w.pownyu stopniumecwoscia w porownóniu do proje- 
ktow wykonywanych obecnie w W,Brytanii-1 Stenach zjednoczo- 
nych A.P. ^ 
Centralne umioszozonio dworca pozwoliło na umieszazenii 
^ platform i stanowisk Gin: samolotów i trzooh jego strone 

[Pinto 6/ Jestiohogóxcn 33, przyczem są ono podziolono na tri 
zasadnicze grupye 16 siacowisk dla samolotów linji miedzynart 
dowych / i trensoceenicznych/ o wymiarach 50 X VO m./X&ozna 
długość platform ponad 800 m), umieszozonych na pótnocnoj 
stronie (worcae 
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"Ne 'stronie południowaj znajdują sie24 stanowiska o wyma 

135 x 70 m / e tej samej długości łącznej platform ponad 800 m/ 
yrzoznaczonych dla samolotów ruchu krajowogo / i kontynontal- 
nego/+ Traecia grupę tworzy 6 stanowisk zapasowych lub dla 
ruchu tranzytowego 0 wyma 50 x 70 m /bótki postój/ unieszezo- 
nych na ezoLowaj wschodniej stronio aworcne 


Cielzawym elomontom tomo układu jest umioszezonio platfo- 
rm póznocnaj i południowaj w dwuch poziomach, przyczym 2٥ج ٭‎ 
truno leía o około Y n niżaj od wawnętrznyche Daje to mo 6 
aostępu pasażorów i towarów po przez korytarua tunolo do pla- 
tíorm zewnętrznych pod platforaami wawnętrzaymi, co eliminuja 
całkowicie krzyżowanie się ruchu samolotów na stenowiskach z 
rüchen pasażorów i towarów. To sozwiązanio, jeśli chodzi o 
bezpleczcistwo podrózuj&oroh, jast bnrdzo dobre, ale możliwa 
jost tylko przy pomocy wykonznia pochylni z obydwóch końców 
platforms z jednej strony łączy ono stanowiska samolotów z 
polom wzlotów, z drugiej prowaćczę na place parkowania samolo- 
tów, gazie takze odbywają się przeglądy maszyn i uzupotnionin 
W PaliwOe 


Wszelka różnien poziomów jest zawszo niebezpieczna dla 
ruchu na lotnisku to taż wydaje mi 'się, Zo nadloży uważać to 
twupoziodówą rożwiązanie za słnby punkt jeśli chodzi o ruch 
samolotów, tembardziej że długości pochylni są niecostate- 
czne i spadki na nich raczej wygórowane / w przybliZoniu 
ls: 60/. Gickawom jest, że gdy M.P.H. i Z. wysłało projekt 
z prośbą o krytykę i zaopinjowanie do Department of Vivil 
Aviation Air Ministry ten właśnie zarzuń zosteł postawiony 
jako pioruszy. Zarzut ten nie przokresin catkovicie 
Cwupoziomowogo rozwiazanine Dsukrotne wydłużanie i owontunl- 
no poszerzania pochylni, zdaje się, mogły by rozwiązać pozy” 
tyvmio to zagadnienia» 

„s: "Platformy: przewidują konioczność obrotu samolotu na 
każdym stanowisku. Nioohce kiytykowmé togo rózwiążnnia, gdyż 
Jost ond w powszechnomużyciu, alo wiem tnkża, że nastręcza 
Zawsze perma trudności i v pevmym stopniu niebozpioczoeństw 
577678 dla samólotu jak i Gln pnseżorówe Szorokoáó stano- 
wiska na prójekoie wynosi około 50 m. zaś rozpiętość skrzy- 
doł transoooaniozyóh samolotów dochodzi już obconie do 40 m. 
Pohiowoż samolot jest obracany normalnie przez ciągnik, ta- 
oretyeznic szerokość stanówisia jost wystoroznj&on, nlo w 
każdym razio już ha granicy koniecznego do zachowania współ= 
czymmika bezpioozoástua. Wydaje mi się przeto goanem przo- 
analizowania rozwiązanie inno /sohom^t 1/4 Umioszozonie pla- 
tform w jednym poziomie pózwoliłoby na zBudowanio trzeciej 
drogi kołowania pomiędzy dwoma szeregami stanowisk i wtody 
odpedataby konieczność obracania semolotów. 


To rozwięzanie daja całkowite płynność ruchu samolotów alo 
powoduje koniceznosdó یی‎ is zoryta Haan podziemnych 0 
parę notrów oman dodanie scholas, i2oxymi pasazorowla wycho- 
dzilà by bazpoózseünio aa SSO SEs /eweńntualnia dzwigów/ « 


hutorz Yi Frzowinu je eb oparmojt /ledovai i startów) 
na godzinę > en wacoozności a cztnicch,głównych 
biezhinch, Przy 3 ŻE و‎ po obliczeniu samold- 
tów nio niępotirzebujek ayoh Gojnzadu bozpośrednio do dworca, 
e samo Lotaw Ya jed 3 atanouwldko bodrio około trzech 

na, godzinQorCytra 5a Wys rajo nu kon3.ocznogci możliwie 

ja ak=największczo up nniemia michu samolotów no stanowi- 
skach przy platio mache Mia joet to jodnak tak niobozpio- 
ezno Jak się wydaj” ue pierwszy rzut oka gdyż maksymalng 
natę 98 ruchu na każdym Lethisku+może mieć micjsoo najwy- 
20) godzinę Jub dwie dr! annie و‎ również oyfro 180 operacji 
na godzinę wydaja m. sit :necznio wygórowàna. Deoyéujo tu- 
taj pogoda. 4+ pray ne ٤۶ dnie jszyeh przyrządach do 
ślepego Loadowinia 216102 opornoji maleją vi toa j. nit dwukro- 
tnie prey z4aj widoczności. Roslicad l&dów będzie zawsze 8 
dany na 100% regutamoéci przy ka ade j pogodzie i dla tego 
tylko w wy Jasin h oksiioznościach tak wielka ayfra 180 
oporooji moża wWciiodzić Y rachube. 


że ( 
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Ondine długość pantom wraz za: stanowiskami dla wszy- 
stkich trzech omo Je wynosi około 1900 m. | 
' © mie jsco parkowania samolotów, 
ar "n pdimocne J i południowa j 
w kierunku ar clot oyó ayende tako dla: rozładunku 
town rów DO apo , 20:66۰ Wywołać to może pewna 
odel&2onio etanov low alo w MAŁYM tylko stopniu gdyż dotyczy 
to tylko 820000010710 0٠ ACE sra کنا صاع‎ wigkeze kedunki kompłatna e 
Transport arusnicdwy mnuzintoy być w dalszym ciego kidro= 4 
wany przez dwovzoo i patior 
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Drugim clokezmyna ciamonten tego układu ruchu 8۴ 
przy dworcu jouw pimuzmsszunic platform wewnętrznych pólno- 
one] dla przyhbyw.¿Es7ch pasużcrów i towarów, zaś 2 0 
din przysctowen do odlotu /Incoming Passenger Platform i^ 
Outgoing 1:8800 largo, Pla forma wschoénia, na ozolo 
dworca, ma precznoca 60 7826 300 و‎ gîya ton sam samolot wyłam” 
dowuja i zbiora وہ یہ‎ it SOWA TY v po krótxim postojue Tan 
roBdoiel miekkie z oj TN ER piste 'ormy tranzytowej /transit,/ 
dą ja możność ohvac nia samolota na stanowisku już po wytado- 
waniu no pie bineme cis be e zuś nn pletformach odlobo- 
wych prze. wyouszcacrica pnesntaców na aec przy samolocide 
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a Trudno w toj chwili jost okresli¢ jak wielki bedzie 
ruch tranzytowy i ozy w związku z tym 6 stanowisk. wscho- 
anich będzie wystarcze jąca, : każdym razie rozdgiclonic ruchu 
przylotowego od odlotowego będzie znacznie ułatwi i uprości 
ruch pasażarów i tomrow ni dworcu i m platformach i także 
przyczyni się do bezpieczeństwa i wygody podróżującyche 
. Onawiam dale j ruch wowmątrz dworca, Łączy się on bez- 
pośrednio z wyżej omówionyr ruchem samolotów przy dworcu. 
Ruch ten jest przedstawiony na ozterech schematach / Plate 
20 / dla lopszogo orjentowania się należy analizować schema- 
ty ¿Qéznie z planami trzech głównych kendydncjis /Plato 
00 2f : ۱ i 


Piorwszy z tych schematöw przedstawia ruck pesażorów 
bez oiezkiogo کا‎ ses), zaś drugi z większą ilo- 
Sei. dub ciężkim bagatom /Passengers with Hoavy Luggage/. 
Nalaży przypuszezaó, że w :intonoji autorów tego projektu 
było kicrowanic samego tylko bagażu droga wadługę schomatu 
drugiego i tylko w wypadku koniecznej kontroli celnej pasa” 
zor musinłby być. obecny przy kontroli eelnej w biurze ba- 
gaŻowyme 


Miojsoo przybycia na dworzoc jest wspólne dla obydwóch 
rodzajów ruchg. Albo platformy kolejowo na poziomie pierw- 
sam / First Floor/ lub taż podjazd dla samochodów.i autor 
budów na póziomię czwartym. / Fourth Floor/. Caty ruch jest 


"kierowany z tych dwu punktów albo" dé głównego Hallru ne po- 


ziomio trzecim dln pasażerów z ręcznym tylko bagazom / Main 
Hall/ albo do dolnogo Hall u /Main luggago Office/ dlh pa- 
 SaZorów z ciężkim baga gene Platformy przylotowt. i tranzytowe 
[Incoming Passenger Platform i Transit/ zaprojektowane są na 
poziomie czwartym /Fourth Floor/ i maja bozpoérednio połącze” 
nia z podjasdom dla gamochodów i autobudów lub tas przez 
Mall trzeciago poziomu do stacji kolejowoj na poziomie pior- 


, .Wszym /First Floor/. TG drogo odbjwać się m cały ruch pasa- 


żarów z lekkim bagażon/ oznaczony na piwrwszym schonacia' 
poin& a następnie przerywnną czarną linją/, zaś ruch cię- 
Zkiogo bagażu kiarowany ma być bezpośrednio windami na poziom 
drugi / Socond Floor/ do Hall’u dolnego / Min Luggage Offico/ 
i stamtąd na stację kolejową na poziomie pierwszym / First 
Floor/. Ruch ton jest oznaczony na drugim schormeio linja 
czarną przerywany następnie kwadracikami i linj& czarna przo- 
TYWANĘ e 


Na platformy odlotowo na poziomie trzecim /mira Floor/ 
pesażorowie przechodzą jak już wspomniałom przez Hall główny 
/Main Hall/ i korytarz pod platformani przylotowymiz ruch ton 
Jost oznaczony ha schonicio pierwszym Llinjć, czarną przorywanGe 


Ciężki bagaż jest kiorowany z Hall'u dolnego osobnymi tunelńmi 
także pod platfomimi przylotowymi i dostaje sig m platfor- 
my odlotowo przy pomocy wind oznaczenie toro ruchu jest na 
schomacio drugim sę kwalrneiki i linja praorywona,. 


a Jzdnokieruńkowy z wyjątkiem odoin- 
a drugim /Sacond Floor/. Korytarz ton 
im wewnętrzny ruch: dwukicrunkowy. 


_ Ruch jest wszętzi. 
ka korytarza na pozioni 
Jjedn-k jest poszerzony 


Ruch pasażerski wydaje się m pierwszy rzut oka raczej 
skomplikowny, gdyż nia tylko kierunki wchodzę w grę alo i 
poziomy, bedzia potrzobouat tablic. i znaków kiorunkowych, 
alo jost logicznym, chocia tylko ¿ln bardzo dużego nnsilo- 
nia ruchue 


Uktad ton jest wspólny dla ruchu transoconnicznego‏ ۔ 
Xntornotional Flying Opo rątions/, ruchu kontynentalnego‏ / 
[Internal Flying Operstions/ i ruchu tranzytowogo /Transit/.‏ 


4upoinio wyodrębniony jest ruch towarów przedstawiony 
na schomacie czwartym /Mail nnd Froight/. Ońrodkiom tego 
ruchu jest zachodnia część dworca, gdzie mioszezü Się: 
Biuro Pocztowe 1 Przesyłok Express 7 Post and Express Offico/ 
oraz dwa biura przesyłek towarowych /Fraight Department 
Officc./Ruch jest oznaczony czarnymi kropkani/ Ośrodok ton 
jest ne poziomie drugim /Sucond Floor/ i ma połączonio za * 
stacją kolejowe na poziomie pierwszym /First Floor/ oraz boz- 
pośrednio dojazd dla samochodów ciężarowych na swoim pozio- 
mice 2 tej znehodniej części dworen ruchu jost bozpodrednio 
kiarowany korytarzami do wszystkich platform zarówno odloto- 
wych jak 1 przolotcwyoh i tranzytowychy Dla pokonania różnie 
"poziomów pomiędzy korytarzami m poziomie drugim /Sécond © 
floor/i platfomebni któro se, مد‎ póziomio trzooin i czwartym 
* służą windy, KóżŁaczkami jest oznnezony ruch, który mozo mi~- 
"stnigć przy bezposre nim przosyianiu towarów z platform trans 
oconnicznyol m kont;nont^lno,. Ruch towarowy Jost wszędzie 
dwustronny no korytarzach, dlatego też zaprojektowana sa mi = 
Janki 1 rozszorzonia przy windach i na skrzyżowaniu z ru~ 
"ehem. pasnżerów z ćliężkim bngaźom oüüywajeym się na głównym 
korytarzu północ: tożudnige _” : ۱ 


słkowite wyczielónio ruchu towarowogo od pnsaZorskie- 
go jast zupeinie uzassdnionoe, O ile achomet pierwszy /pasar 
żerowia z lekkim GE ul i ozwartu /Ruch towotowy/ są ..' 
proste w układzie o tylo schomat drugi / Fasażerowie z cię- 
zkim bagażom/jest raczej nadto skomplikownnye 


} 
py 


r 
aa 


7 
344 ttt 


om gad I 
~= | 1 
U ۰ í pong, roa رسس‎ ka r 


1HDI344 ONY ۷ 


SHOLISIA 


29۲9907 AAV3H.sU3ON3SSVd | 


ER 


gS SS SS = Ss IB اع وت‎ ee سی کت ہج جج‎ 
ا‎ = ES 
o FEE 


ma OL 
px: JRR = 


= 


NOLIWLS ۸۷ا3‎ 


۷۹۱۷۱۶ ۷۲ 


Ka nr | 


SAR e 


Na przykłed osoba ma którą oczekuje sahochódw i która wysia- 
dzie z samolotu ne platformie na poziomie trzecim, mhsi 
najpierw zjechać na poziom drugi, przojóó do centralnego 
biura ¿ha11 dolny/ i z tamtąd z powrotem do góry na nozion 
czwarty». : i 
A ue 

Biura kontroli oolnoj /Custons lub Customs Inspection/ 
są przewidziano ofáziolnia dle knadeso rodzaju ruchu i miesz 
czą się w $rodkowod części dworcae 


Uałość tego ukicdu potrzebuje ogromnoj ilości wszela- 
kiego rodzaju wind pasnżerskich i towarowych, jest ich 24% 
26 tylko przy samych platformech i więcej niź drugie tylo w 
SAMA dworcu Każdy z rodgnju rucha mi oddzielne windy to 
wydzielanie jast-to racjonńlne dla richu imsnżoralticgo, 
ale moin miać zustrzażonin, 43 nio jest koniacznam projo- 
ktowonie wydzielonych korytarzy i wind ^ oddziolnis dla 
ruchu pasażerów z lekkim begnźem i odáziolnio dle 2 ۷ 
z eiężkim bagnżome Maloży rozunioó jodnek, 20 projekt tan 
jest projoltom mikgymalnym. Prawdopodobie autorzy liczyli 
się z koniacznońcią w razie potrzeby rodukoji tak 7 
wggo rozwiazenis i widać to wyreznie w przewidzianych cta- 
pach bucowye 


Schemat trzeci /Visitors/ jost właściwie nio związeny 
z organizację ruchue Jak same nezwa wskazuja, dotyczy on do- 
stępu publiczności na tarasy skąd można obsorwowaó polo 
walotów, dla osób która nie podróżują i nio potracbuja ża 
dnych objaśnień, Górne kondygnacje &worea jak już wspomnia- 
lam na pocz tku /poziom piaty i wyżcj/ zawierają biura, hotel 
resyauracje i tepo Mogą one istnieć lub toż nic, gays nio są 
bezposrednio zwieęzana z ruchom na lotnisku. Zrozumiałam jest, 
Zo istniepio tych lokali jest pożyteczne na każdym dworcu, ale 
wielkość ich i ilość jest raczej kwostją interesu a nie więk- 
szej wygody i koniacznoście 


+. Na poziomie trzecim autorzy przowidzioli osien platform 
Glo helikopterów. Słusznom jest przewidzieć wszolkio moZliwo- 
ści: w maksymalnym projokoio, ale w jokioj ilości platformy 
będą potrzobno okaże się dopiero w przyszłości, dotychczas 
bowiem tego rodzaju samolóty nie zostały jeszcze użyte do kom 
nunikacji osobowej lub pocztowej w szorszym znkrosio, w każdym 
Jednak regia pracstraoú przoznnozono na te stanowiska moża 

być częściowo pożytecznie wykorzystane m. postój samochodów, 
który w projelcie jest odsunięty nieco więcej na zachóde Zan 
projektowany podjaze szmochodów jest wystarczająco quży jednak 
nio zqobszerny m tak wielkie nosilenie ruchus 
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W sferach lotniczych i budowlanych brytyjskich porum 
bardzo Base propagandy, projekt lotniska dln Warszawy ٥ 
tkał się z Zyozliuon zainteresowaniom i pochlebne wzmianki 
kazały ale E następujących wydawnictwach: "Building" Gru- 
dzień 1944, "Flight" 7 Cuerwice 1945, "Aoronsutic" 6 
1945, "Park and Sports Grounds" Lipiae 1945 / spocjalny dor 
datek dotyczący lotniotwn/, 


Oprócz togo M.P.He si Ge otrzymało szorog opinji od 
Brytyjskiego kir Ministry, Ds partonontyet Comarca Civil 
‚Administration Us5.1. 1 włóla innych» 


inz. T. Chacinski. 


EKONOMICZNE I SPOLECZNE 
ZNACZENTE MELIORAOYJ WODNYCE, | 


ECONOMICAL & SOCIAL IMPORTANCE OF WATER CONTROL 
IN POLISH AGRICULTURE». 


Cwing to climatic & scil conditions water con- 
trol has a great impcrtance in Polish agriculture e As 
a considerable part cf the cultivable area suffers 
from excess of water, land drainage. is essential, if 
agriculture production is to bo maintained & uncroa-: 
sed, In tho following.shetch, which is designed - 
rather for the agricultural specialists then for the 
engineors, the author explains briefly the importan- 
ca tho proper land drainage from the theoretical 
point of view end alsc its influence on agricultural 
economy and , social life in Poland. The Polish State 
reborn in 1918 found, that almost nothing has bonn 
done in this matter. 

Hardly anything hes been done in the central 
and eastern provinces and though situation in the 
west was much better, even thoro the standart wus 
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bolow tho sdvancod countrios.of murope jako GER= 
many or Denmark, After consider@blo inivial diffi- 
culties were ovorcohnood Fa CORSAGE DLS citert was 
done in this matter botvoon 1925 ond 1950.49 a ro- 
sult about 3.076.000 "eres were improwod by smaller 
not navigable. / viver a correction, building tno 

icvoos, cpeń ditches and tile dr^inago. About 2500 
riles cf"the snc lloro rivers wore cerrected ana their 
banks protected by the levees; on those works Alone 
the yardage <f carthwerk amounted to about 75.000.000 
cu.yds. About, LSS COG MALOS CE open ditenes WADĘ dug 
cut and tho aroa about 346.000 reres was tilo - drai- 
ned / bout 45.000 niles of tile/. Busides a consi- 
derable effort was dono in tilenge of newly dr^inod 
meadows and especially poa lends and betvoon 1934 
and 1939 about 120.000 stores of, tho now meadows wore 
Jove LEDGES 

Tho works wore carried out under control of 
Reclametion and Lona Drainage Department of the Mi- 
nistry cf Arriculturo and Land Reforms and almost 
50¥, cf the works were carfied out in Bestern Pro- 
vinces /beyond so called " Curzon Line"), 

Great effort was done in the field cr rasońrche 
di dmportenu vaLUG"ROProgomivsa SUuOlosMOt wie Foassde 
Reclamation Bureau, what drew up a plan for the re- 
clamation of Pripet Marches. Despite of considerable 
arca improved betveen 1918 and 1939 the work did not 
keep the pace with the needs which still ropresent 
a very big problem. It is estimated that the area im- 
proved botveon 1918 and 1939-figures only 127, of the 
total neeäs,which in frontiers as in 1939 were esti- 
mated fur about 32.000.000 “eres to be improved. 

From.this area about 25.000.000 eres are now 
cultivatod and about 7.000.000 noros aro w&sto or 
half-waste lands, potentially cultivable as arable 
lands or meadows and pasturcse 

The yardage of necessary carthwork to be done 
was estimated for about 800.000.0C0 eu.yds. and tho 
total cost together. with titoago of newly drained 
moadows for Y 160.000.000 cf tho value as in 1939, 
Taking into considoration tho frontier along tho so 
called Quraon Line those figuros remain still consi- 
dercblo as the area to bo improved in Western and 
CentralgPolend Is esbtim tad Tor about 16.060.000 
cores / including cbout 10.000.000 ores of tile- 
drainage /. From this arca about 14.500.000 acres are 
cultivated now and about 1.500.000 &oros are waste 
nnd half-waste lends. The total cost in this case is 
کو‎ E for about Y 100.000.000 of the value as 
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Author Game to the conclusion that as about 407o on 
the cultivated lands needs still the proper drainage 
in this or cther form, tho rising of tho general 
standart of agriculture and especially the increase 
of the “grecultural production by increased use of 
artificial fertilizers is hardly possible witheuth 
the accomplishnent of the most necessary drainago 
works. Those works should be done in about SO yoarse 
Tho influence of thoso works would be considerable, 
both in cconomicel and social fields, 


1/ The cultivated area would be uncreased by a con- 
sidercble ccronge. 

2/ The area of tho good pastures and meadows would 
be ineroasod Zlmost twico, what is wery important 
Tor onttle breeding. 

3/ Tho improvoment of the drained area, which is 
cultivated now, would bring about a considerable re- 
lebive increase of tho, total cultivatod area. 

4/ The improvicy soil conditions would bring about 
the possibilities of general improvement of agricul- 
ture Dora am cul Vva LiCl moe LOS ۶ ۶ ۶۹ھ‎ ٥ 
standart and the goneral increase of agricultural 
and cattle breeding poroduction. 

ari Besides the improved conditions of drainage would 
bring about a benoficiel influence on genorel stender® 
Of honlth,of rural population ond also would leave 
nct tho remote influoneo on the conditions of rural 
communications, ns the construction of tho good roads 
wouli be much 8. 

6/ Lest but not lo^st the carrying out of works would 
bring employment to about 40000 en per year, what 
could bo an iaportant fector in tho transition period 
to more industriclized oconomy. 

Tho accomplishnont of the great land drainage 
and reclemation programme requires the good and effi- 
ciont organisation, the necessary ammount of capital 
end mechanized oquipment and above all a batter oduca- 
tion of tho farmers and also tho suitcbld yonrly out- 
put of woll trained onginooring staff for tho ficld 
and rescarch work. 
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Wst en». Przedmiot, û raczej gates tachniki, której pewne 
aspekty maja być troseis niniejszegoopracowania, jest stary 
jak świat cywilizowany. Wiemy, ża stare i potężne oywilliza- 
cje zwdzięczały swoje powstania neturcinym lub sztucznym ` 
możliwościom prowdzenin winsciwej gospodarki wodnej w rol- 
nictwie, jak wsknzujs nam przykłady Egiptu, Mezopotamii, 
Chin i storożytnych oywilizioji "merykańgkicha Inne niemniej 
znene przykłady wskezują no ruinę potężnych niegdyś spote- 
azeństw, dzięki n:turalnoj dub sztucznej ruinie ich gospo” 
darki wodnej, będ: to stura przykłady toj2o Mezopotamii, 
stnrożytnych cywilizacji ómeryle.ńskich i innych. Ponadto * 
mamy nowoczosho przykłady, nia ruiny jaszeze, ale zagroäc- 
nio podstaw bytu potężnych narodów, dzięki zaniedbaniu pod- * 
sttwowych zasad nilasytej gospodarki wodnej w rolnictwie i 
miruszenia przez to nicubłagenych i ologio potezniojszyoh 

od ozłowicka praw natury. 


W Stenach Zjednoczonych Ameryki wadług spisu z ^" 
1935 re, jost 200 milijonów' hı: zioni ornej, z czego dotkni دع‎ 
tych w. różhym stopniu erozją gleby jest 115 mil, ho, czyli 
75%, w czym całkowicie zniszozonych, bez możności oddania do 
.Bónowno] uprawy jost 20 mil. he, ozyli 10% znzuneczyć nolo 
ży, Ze ton ostntniTobszrr wzrósł od 1910 re, o 16 mil. ha, 
czyli piecoifokrotnio, Obszar zioni obeonió Upravmej, wolny? -~ 
od klęski orozji wynosi tylkó 64 mil. he, c#yli 3254 Pozo= | 
Sia do 100% «gl Mile Ho, 0 11% jost mrńzie niezrgro=" 
żona orozja, ale niezdhtne do upriwy rolnej i moża być oddane 
do uprawy &opioro po przeprowadzeniu niozbednych melioracji, 
głównie wodnyche .. | dB ای‎ wo 
Calkowity obszar uprtwy cboonio wynosi ckell4mileheagy gzon 50 
mil. ho, zagrożonych kldską nrozji. Wiazimy' więc, £o Stany "C 
4jcdnoozon3 Uprowin je obecnia 2۶ 0> 5765 swe j zdńtnaj pod 
uprave ziemi, że 2 pozogtnłych 43% — 10% jest już ocikowioió 
zniszozona przez postopujaco gwałtovnia .orozję, 22% jest zam 
groZono ordzje do tego stomnin, 23 uprew orna zoskołn tom 
zuniechena, wroszeie 11% potrzebuje robót moljor:orjnyen do 
podjęcia uprawy. OGólnia 68% ziami ornej wymaga takich ‘Lub 
innych prec meljoracyjnych, a tylko 32% jest w stanie: enŁko— 
wiola nadn jącym się i bazbiocznym do uprawy, Oto sten, do 
którego Stany Zjednoczona doszły po 100 latach rabunkowe j 
gospodarki ne dziowiezych i niosiychanio Zyanyalı obszarach 
głównie z powodu zeniodbenia gospodarki wodnej w szerokim i 
togo słowa znaczeniu. Stan ten jest zmorą amorykańakich' soo~ 
jológów i miljerdy dolerów zogteno, wrzdeno ¿la jego naprawic- 
nla, przyozym jest pewna, że naprowa nie może już być zupet- 
na, chyba, 20 wzięlibyśmy pod uw.gę okros kilkuset late 

Y Rrozja gleby w Stanach Zjednoczonych jast nejle- 
piaj znanym i opisanym przykładem, jednak zjawisko to jest ٠ 
oboonio «ba rdzo powszechne n» onłej kuli ziemskiej jak na to” 
ا‎ mniej znano jednek nia miej groźno przykłady Aust- 

d‏ سنہ 
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Por, Afryki, Kanady, Ne Zelandii i innych kra jów, 


Należy stwerdzió, Ze Europie klęska ta nie grozi w podobnych roza.. 


niarach, ale jest obecna wszgdzie w stanie potencejalnyn lub też w 
mięjszyn natężeniu, W każdym razie zaniedbanie gospodarki wodnej, zen- 
Sol się wszędzie wcześniej czy później, 


Zadaniem moin będzie przedstawiać problem gospodarki wodnej z pun- 
ktu widzenia raczej ogólnego i rolniczego, a jak niujmiej technicznego i., 
tak, jak występują one na terenie obszaru klimatycznego Europy, a zwia- 
Baeza Polski, 


1, GLEBA JAKO BOGACTWO NATURALNE, 

Nawet najbardzej unrzenysiowione społeczeństwa zuleza ostatecznie 
od tego ozy one same, czy też ktoś obcy wyprodukuje dla nich dostateczr 
no ileść właściwej w swych składnikach odżywczych = żyvmości, Do produ 
koji Żywności potrzebny jest przemysł zwany rolnicetwen, Materjałen i wae 
rsztaten produkcji tego przenyszu jest gleba, To też o ile chcemy posiae1 
dać Żywność, musi:ny utrzymać glebę w stanie produkcyjnyn t.j. utrzymać 
jej żyzność... Jeżeli chceny mriększyć produkcję rolnictwa, możemy to 
uczynić jodyn&e dwiema metodami, t.j. albo poprawić nasze metody gospo” 
darki o ile jest to jeszcze możliwe, albo też podnieść stałą żyzność 
gleby; to ostatnie jest właściwie nie możliwe na skalę polową, a jedynie 
uprawy polowe na normalną skalę mam na ny$li w tym opracowaniu, ponie- 
jając całkowicie sgraniozone w możliwościach terenowych, uprawy o ty- 
pie ogrodowym, szklarniowym i tope i pewne wypadki wyjątkowe. Nie każda 
gleba nadaje sig do uprawy roślinś jedynie te gleby, które są określane 
terninaa "gleby uprawne", co ognacza w sposób domyślny, Ze sa to gleby 
położone w takin klimacie i do tego stopnia żyzne, he mogą służyć do upra 
wy roślin, są warsztatem pracy i materjałem przemysłu zwanego rolnictwem 
one to właśnie są jednym z najważniejszych bogact naturalnych, Na to aby 
gleba była uprawną nusi ona spełnić następujące warunki: 


l. musi być położona w klimacie umożliwiającym uprawę, a więc w 
każdym, za wyjątkien polarnego, 


2, nusi posiadać właściwą ilość wilgoci, 
5, msi Posiadać niezbędną ilość próchnicy, 
4, niezbędna ilość bakterii, 
5, właściwą strukturę, 
6. niezbędną ilość mineralnych soli odżywczych wa *łaściwej pos- 
taci, 
7, brak mineralnych soli trujących, 
2» MOZLIWOŚCI REGULACJI ZYZNOSCI GLEBY, 


Poviedzieli&my, że gleba jest jednocześnie warsztatem pracy i na 
terjałem przemysłu zwanego rolnictwen, 
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Normalny przenysł ma możność zarówno. urządzenia zaleznie. od woli swego 
swego warsztatu pracy jak i regulacji zużywanych do pracy master jełÓw 
i :możnośc ta jest mniej lub więcej ograniczona czynnikani naturalnymi w 
wypadku każdego przenysłu, Te sane możności posiada i rolnictwo wasto- 
pniu nie więcej ograniczonyn niż niektóre inne przenysiy przywiązane 
do terenu np. górnictwo, Nie wszystkie cechy żyzności. gleby nogę% być 
dowolnie regulowane, a więc nie many żadnego wpływu na klimat i stosu- 
kowo pgroniczony wpływ na zawartość próchnicy w głebie, Klimatu nie :no- 
żemy regulować zupełnie na skalę polową, możeny się jedynie. dostosować: 
do niego, Zawartość próchnicy w glebie możemy utrzymać na odziedziozo- 
ny: poziomie, zwiększenie tej zawartości na skalę uprawy polowejw gra=" 
nicach krótkiego czasu jest możliwe jedynie w ograniczonyn zalsresie, 
Wszelkie inne czynniki żyzności gleby mozony regulować w sposób mniej 
więcej dowolny i mniej lub więcej skuteczny, Należy jednek pamiętać, 
£e rolnik jest zalwżny w wysokin stopniu od klimatu i to sprawia, Ze 
środki jakie na on w sw; ręku do regulacji żyzności gleby sq dostosowa- 
ne do klimatu i to klimatu przeciętnego w danyn obszarze. Srodki te mno- 
ga zawieść, jeśli wahania roczne lub miesięczne klinatu vd przeciętnego, 
przekroczą swą normalną wartość, Zależność ta noże się zmniejszyć w przy” 
. smłości, jeśli meteorologia będzie mogła, przewidnieć pogodę przeciętną na 
pare miesięcy naprzód, A więc regulacji mogą podlegać następujące czynni- 
- ki żyzności gleby: 


4, 2 

1, zawartość wilgoci gleby, przyczyn narzędziem regulacji są wszel- 
kiego typu melioracje wodne przede wszystkimi inne ¡“rodri ' E 
uprawa i nawożenie w pewnyn ograniczonym stopniu; 

2, Struktura gleby, przyczyn narzędmien regulacji jest przede wszy- 
stkin uprawa; a inne Środki jak nawożenie i nelioracje wodne w 
stopniu ograniczonyn; HE. 5 t 

5..ilość soli ninsfalnych i ich jakość, przyczyn narzędzen regula- 
cji jest przede wszystkim nawożenie, w mniejszyn stopniu inne 
czynniki, jak uprawa i melioracje wodne; . : 

4, ilość bakterii może być rówież regulowana; przyczyn głównym 
narzedzen regulacji jest uprawa, a w miejszyn sto niu inne 
czynniki jek nawożenie i melioracje wodne; 

de ilość próchnicy może być utrzymua przeg należytą u, rawe i na- 
woZzenie, zwiększenie tej ilości, jest możliwe w bardzo ograniczo- 

0 zakresie, a zmniejszenie noże nastąpić ownżtownie z braku wła 
Sciwej uprawy i nawożenie lub zaniedbania gospodari:i wodnej, 


Jeżeli w każdym z wyliczonych punktów, powtarza się siowo welio- 
racje wodne, to nie jest to przypadek lub przesada, just to wynikien 
rzeczywistej zależności jaka zachodzi między zawartościę wody w glebie 
a jej żyznością, Rozunie sig, że są obszary nie wymagające z natüry ża- 
dnej regulacji zawartości wilgoci w glebie i na takich obszarach czynnik 
esa Jako stały i isttilejacy w stopniu zadawalniającym, odjadh z rozważeń, 
ae pope pe es na kuli zienskiej, Jeśli pod slowen neliorecje 

ęozieny rozumieli wszystkie prace i zabiegi neliorecyjne z ochro- 
ną od erozji glcby włącznie, i | A 
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Oh en WDDY W GLEBIE, 


Nie będę zajnował uwagi czytelnika naocznyn faktem, że rośliny 
potrzebują wody do swego wgrostu, że zatyn gleba bez wody nie jest gles 
bą uprawną, zajmę się rozważeniemn skutków zarówno niedostatecznej ilo- 
Sci jak i nafmiaru wody w glebie. 


&/ Skutki. braku wody, 


l. Zupełny brak wody powoduje powstanie gleb pustynnych prawie bez.rośli- 
nności; jest to oczywiście działanie klimatu, który jest wogóle, najpo- 
tężniejszyn czynnikien glebotwórczyn; : 


2. zupełny lub częściowy brak wody w postaci opadów, pruwndz do akunula- 
cji w glebie nadniaru soli, z których część. a szczesólniej sole sodu, 
np, zwykła sól kuchenna /NaCl/, są. trujące dla większości roślin 
uprawnych, Tego rodzaju gleby, zwane glebani alkaliczneni, lub popro- | 
stu sioneni, zaj: nu ją znaczną cz, dé obszarów pustynnych i Półpustynnych, | 
podtropikalngeh pasów klinatychnych. Pomieważ wypadek ten nie interesu-| 
Je nas bezpośrednio, nadnienię tylko, ze gleby pustynne mogą być odda- 
ne pod uprawę po przeprowadzeniu ich nawodnienia o ile jes ono tech- 
nioznie możliwe i nie będę się zajmował tyn przednioten w dałszyn ciqe| 
gue 


b/ Skutki nadniaru wody e 


.  Nadniar wody w glebie może występować w różnym stopniu, Ze względu na 
skutki tego nadmiaru na regulację żyzności gleby, można podzielić nad- 
niar wody na trzy kategorie: 


l. zupełne zabagniSnie czyli obecność zwierciadła wody «runtowej na i 
powierzchni luh też pod powierzchnią terenu, Skutkiem tego jest nie-] 
możliwość rozwoju R ości roślin wyższych w warunkach klimatu 
uniark.wenego a często storfienie czyli akunulacja nicrozłożonych 

zęści orgznicunych« Jeżeli zwierciadło wody jest tuż pod powierz- 
dnie terenu; obunarłe częćci masyroslinnej ulegają bardzo powolne- | 
mu rozkładowi na skutek działania bakteryj beztlenowych, Na wskutcek| 
tego pows staje msa „ałożona częściowo z napóźrozłożonych części roś-| 
linnych, częściowo ze zw, gLonych częćci roglinnych; masa ta nazywa | 
się torfem. Aby uruchonić związki chemiczne zawarte w torfie i za- 
mienić go na słodką próchnicę czyli hunus, należy torf poddać dzia- 
laniu bakterii tlenowych, co jest naogół możliwe do :iero po odwodnie] 
niu, ; 

2e Zwierciadło wody gruntowej zbyt wysokie stale lub okresowo, Sku- 
tkien tego jest to, co określimy w Polsce nazwą sa; o-gleba sapowata, 
a co w rezultacie prowadzi do tego, że rozwój większości roślin up 
rawnych jest +01212 9 poprostu na skutek braku dostatecznej prze- 
strzeni dla rozwoju korzeni, które jak wiadomo potrzebują tlenu do 
swego wzrostu, Tan gdzie jest woda gruntowa niema tlenu, a więc 
o ile zwierciadło wody gruntowej jest zbyt blisko powierzchni teren 
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stale lub w okresie wegetacyjnyn, należyty roz.%j większości ro= 
ślin uprawnych jest zahamowany, o ile jest wogóle nożliwye 


5, Wypadek na jłagodniejszy i najczęściej. spotykany w warunkach kli- 
matu uniarkowanego = zwierciadło wody gruntowej jest dość nisko, 
aby nie przeszkadzać wzrostowi korzeni, jednak na tyle wysoko, że 
podsiąkająca kapilamie woda czyli woda włoskowata, zajnuje w gle- 
bie tyle przestrzeni, że ilość tlenu zawartego w tyn wypadku w 
globie jest zbyt mała,' aby wystarczyć dla swobodnego "rozwoju, bak- 
torii tlenowych t.zw. acrobów, których obecność jest konieczna dla 
rozłożenia większości soli mineralnych i wsz ystkich zwi.az\:ow OF Gee 
niczełych na składniki przyswajalne dla roślin wyższych, W glebie 
takiej zachodzą natomiast inne reakcje, gdyż zjawia sig tam życie 
bakterii beztlenowych te zw. anaerobów, które rówież rozkłada ją 
sole mineralne i meterig organiczną, jednak produkty ich rozkła= 
du nie są przyswajalne dla większości roślin wyższych i mają odczy”, 
nik chemiczny kwaśny, W ten sposób napotkaliśmy czynnik niezmier- 
nie ważny dla utrzymiania Żyzności gleby, a mianowicie: rodzaje 
reakcji globy. | 


Reakcja gleby jest mierzona najczęściej stopniem czynnej kwescowo- 
Sci gleby czyli ilością wodnych jonów wodorowych w glebie. W języku che- 
micznym jest to określane jako stopień pH, który jest cyfrą będącą od- 
wrotnością zwykłego logaryt:nu stężenia wody ch jonów wodoru w danym roz-. 
tworzu, liczonych w gramach na litr, Chenicznie czysta woda, ktöreh rem 
akcja jest obojętna, ma PH, - 7, pH powyZel 7 wskazuje, że dany roztwór? ' 
ma reakcję zasadową czyli alkaliczna, pH poniżej 7 wskazuje, że dany 
roztwór ma reakcję kwaśną, | 

Większość roślin ا‎ wymaga do swego rozwoju reakcji Loty” 
obojętnej lub lekko kwaśnej, Większość roślin uprawnych nie ‘ro zu ja. się 
wcale w glebach o pH ponieżej 5. O. Większość tych roślin rozwija siç w 
glebach o pH około 6.0 do 6,5 i aż do 7.0. 

Gleby kwaśne, /przyczym w naturze rzadko سو‎ sig gleby o pH po- 
niżej 440,/ są nadzwyczaj pospolite w obszarach uniarkowanych o wystar- 
cza jących. w „gleby o pH od 4,5 do 6,0 są niezwykle rożwszcchnio- 
ne. Nadnierna kwasowość, gleby może. być spowodowana. nie tylko nadniaren 
wody, przyczyną może. też być wadliwa uprawa a zwłaszcza wadliwe nawoZe- 
nie, Jednak przyczynę najczęstszą jest nadniar wilgoci w glebie, Gleby te- 
go typu są u nas często nazywane zimne i chociaż pojęcie to niekoniecznie 
oznacza ASUS o nadniernej kwasowości, jednak gleby tak nazwane” sq Häj- 
ozęściej kwaśnt w naszych warunkach و ئل مد‎ 


a 


4,WPEYW NADMIERNEJ KWASOWOŚCI. NA. ZYZNOSO GLEBY + : 
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Jest rzecżą oczywistą, że zarówno tereny zabagnione jak i tereny 
sapowate, albo nie nadają sig wcale pod uprawę i naja charakter nieuzyt- 
ków lub półużytków, albo też leżeli są uprawiane to tylko dlatego, że 
niema innej ziemi, Jest to rzeczą oczywistą, że do umożliwienia upraw 
tych ternów i zwiększenia ich żyzności konieczne są roboty melioracyjne 
różnego typy. 


SE 


- Nta.: miej istotny, jest Bow nadniornej kwasowości gleby soda 
nany nadniaren wody, Tego rodzaju "zimne" tereny są wszędzie pod u; Orawa i 
nie darmo przodkowie nasi Ri w zagony, orka w zagony spotykana żreszą i 
teraz, jest często prostą koniecznością tam gdzie jest brak melioracji. 


Chodzi mi o rzecz innq. Mianowicie, chcę zadoé pytanie, cay ¡est 
możliwe trwałe i znaczne podniesienie wydajności gleby bez usunięcia nade 
micrnej kwasowości? Otóż nie jest to możliwe. Jeżeli na glebę nacalornic 
kwaśną dany najlepsze nawożenie i najleisza uprawę, gleba ta nio wyprodu= 
kuje więcej masy roślinnej roślin uprawnych niż pewną iloóói, okrodloną 
stopien możliwości rozkładu składników odżywczych przy danej kurasowości, 
Jest to skutkiem niedorozwoju w takiej glebie bakterii tlenowych, dak wiado- 
mo glómymi ploxvrios tkázd. "zoniceczny: mi do budowy ciała roślin ۰ Z 
gleby są: azot /N/, Fosfor /e/ i potas /K/, Składnik. te 89 dostarczone do 
gleby zarówno. w postaci nawozów sztucz anych, jek i SAI ozy tes nosrozów 
و‎ hur: Przy nad: nierne j kwasowości nie. wzinożc: wydajności gleby پ3‎ 

bardzo intensywne nawożenie, o ile’ WA. -ono „pewien 00 ۱ 

Brak należytych czynności mikroorzaniznów = tlenowoów i inno czynnie 
ki związane z nadaiermą kwasowością spravig, że tylko pewna ilośę 7ء‎ 
będzie obrócona w 2 stad "rzyswa jalną dla roślin, Reszta zostanie w postnci ۱ 
nioprzyswojalnoj, a w naszych warunkach klinetychnych ulegnie wpldkeniu w 
warstwy. podglebia, lub też spłókania o pwierzchni terenu i zostanie stra- 
cona, Materia ograniesna obornika może czasen ulec strofieniu i stać vig bare 
dzo trudno przyswajalną dla roślin. Nadnierne. kwasowość gleby moño ZO» ad 
usunięta przez wprowadzenie do gleby zriązku, który wchodzące ٤ 
wolnymi jonani wodoru smni. cjszy kwasowość glob}. Takin związkicn un nj. 
zwiazki’ wapna /0a/, Wapnowmie gleb kwaśnych z natury jest zasądniczy:n UN 
nkięn możności. &keno: nicznego ich nawożenia, Jednak środek ten nic działa 
sposób pełny, o ile nednierna kwągowość y która w tym wypadku jest ion 
innej stałej przyczyny. tj. nadnioru wody,. jest stale podtrzymywana i nie 
pozwała na należytą reakcję zestosowano;:o vant 
| Praykiaden tego moca. być rendziny tj. gleby powstałe nr. skale wajie- 
nnoj, których reakcja może być kwaśna przy braku należytego odwocnienin, 

Tak wige jedynym sposobem stałego usunięcia nadniermej kwasowości zlcoby, 
spowodowanego brakiem odwodnienia, jat odwodnienie tej gleby. 


Se OGOLNE WNIOSKI Qj DO WEŁYWU „ILOŚCI YODY W GLEBIE Na JEJ ZYZNOSC, 


سے Pt a‏ ھی MA nm na‏ سے ea‏ کے s‏ ج ت he‏ ست س OM‏ م کس مس چپ mh um‏ سد ہے fale‏ مت MA‏ ا FY‏ سے O‏ م OMA‏ سے O mA‏ سے i um A mn‏ مس M‏ سے می O‏ کے سس سے سا سے ت ہت man‏ مت ر۲۱ سے جب سے سے ممت 


Szkic powyższy, Jakkolwick ujmujący w sposób uproszczony niegnicrnie 
skomplikowane zjawiska zachodzące w glebie, pozwala na stwierdzenie, Ze: 
` 

sł właściwy stan wilgotności gleby . „jest warunkitan koónieozn;za dla wy- 

dajnej uprawy. roślin i utrzymania żyzności gleby: 

2. że wrazie braku lub nadınlaru wody, nie jest. noäliwe skuteczne dzia” 
łanie innyai. środkani utrz ymania . żyzności. gleby bezuregulovania 
, stosunków wodnych; 

'ö. że Wrazie zanlaru podniesienia wydajnosei ; gleby. ubrażnie j o wedi 
wyn odvocnieniu, istnieje granica kate środków, podniesienia 
wydajności jak nawożenie lub uprawa». Srodki użyte ponad tą granicę 
„Zostaną niewykorzystrne i.straconc, ;dyż warunkiem »olnieviunke Wyê 
dajności jest w tym wypadku uregulowanie stosunköw wodnych lebe, 
czyli jej odwodnienie,. * 


"+ 
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Technikę wodng w en do rolnictwa należy podzislió nr. dwa 


główne dzieży tejet, 1/ Ra przed erozją gleby 2/ ru rurulacja ilosci wody 


w mlebie,. | 
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Ochrona przed crozja aczkolwiek na dla nas znaczenie szozogólnicj Y 
terenach górskich i..podsörs kich, nie stanowi jeszcze dotychczas ¡problema E 
nomioznego, szczcgólnicj je: óli nic będmięny uwzględniać gospodari lconcj & 
tylko rolną, Brozja gleby nie osiągnęłaby nas groźnych i duż Joh: 70:7 
przede wszystkim flatego, że klimat nasz jest stosunkowo. wyrówna: ny, opady 
burzowe rzadkie, wiatry ó charakterze huraganów są niespotykane; Obs mery 
uprawne są podzielone ne nicwiclkie działki, zaś cały teren jest ot: sunkowo 
płaski, Niemniej zjawisko to, istnieje szezegtólnej w terenach podpór. "ich 
Fh pagórkowatych, Zwlcszoza lessowych, oraz-w. postaci wydn piaszozystjeu i nio 
należy o nin zapominać, Ze względu na a wiolc "o mniejsze znaczenie oltono- 
miczne tego problemu w Polsce, którego rozwiązanie polega musi głórmie na 
zabudowie potoków górskich związanej z budową zapór i zbi; miköw dla celów 
ochrony przed powodzią, utrzynaniy dróg wodnych i wyzyskaniu siły wodnej 
oraz zalesieniu wydn, rolnictwo jest w nim zainteresowane miej niż w dziale 
drugim i dlategm nie będę się nin więcej zajnował, 


Regulacja ilości wody w glebie sprowadza się ostatecznie do. dwóch 
zabiegów, odwodnienia lub nawodnienia, stosowanych oddzielnie lub róvmo- 
czeSnis Ze względu na nasz klinat nawodnienie potrzebne jest u nas. narazie ' 
tulko na łąkach i jest uwiązane śoiśle g ich należytym odwodnienicn, to też 
najważniejszy, generalnym zbiogien ù nas jest odwodnienie, Roboty نت ا‎ 
joco do regulacji wody w globio w warunkach naszego klinitu podzielić moznn 
na dwie pari gałęzie: 


af melioracje podstawowe do których zaliczany roboty na skalę robót : 
publicznych, których celen jest PUTOS io „PREM wd: 
i ochrona przed maka nois 


um Cel ten osiaga się przy ا‎ aniejszych i większych rack i rage” 
czek nie=żeżeglowych, gdyż: żeglowyni zajmuje się. drogi wodne, à Wpigw ich na 
rolnictwo jest w sunie nieduży, odwodnienie ba gien a „budowę wałów przeciwpo” 
_wodziowycha : : 

Melioracje podstawowe, być noże z. wy jątkien budowy watów przeciwpowo= 
dziowych, neogół nie. cieszą się ani zrozunienien, ani zainteresowonicn rolników 
których. ihteresujc., główńie; aby ich pole było odwodnione. Jednak unio osób 
"zastanawia się nad naocznyn faktem, że woda dzięki sile ciążonia - pi VLG 2 gory 
na dół, to też Jeśli. chccny odwodnić czyjeś pole, musimy: mieć, jakis konaly 
który tę wodę odprowadzi dalej, W braku tegoż, albo odwodnienie. będzie äzia« 
łać Źle, albo też przyniesie szkodę. komuś innemu, Zjewisko te jest prwsezechne ' 
w kraju o stosunkowo płaskiaj powierzchni, jak Polska. Stosunek rolni-ów do. W 
nelioracyj podstawowych, przypomina stosunck mieszkańca niasta«do urządzeń 
kanalizacy jnyoh, Rozwnie on doskonale korzyści jakie osiąga przez fakt posiada- 
nia znanych urządzeń w.domu, ale go supeinie nie unteresuje gdzie idzie woda, 
kterej on się: pozbywa, „Kłopot zjawia się kiedy pęknie rura mE UT Wat 
pliwe jednak, aby komuś przyszło na myśl stosować domowe urządzenia kenelizae * 
cyjne na wiolka skale, bez budowę kanalizacji miejskiej, a ton a błąd 
popełnia wielu rolnikóm, którzy np. chcieliby wszystko najpierw wydrenować nie 
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zastanawiając sig nad tym, czy to jest wogóle możliwe bez wykonania poprace 
dnio odpływu, Tym odpływem ha wielką skalo, są właśnie melioracje podstawowe, 
które muszą być wykonane conajmniej równocześnie, a z reguły przed robotami sze 
gółowymi, Oczywistą jest rzeczą, że już samo wykonanie melioracji podstarrowych 
ma olbrzymi wpływ na zawartość wody w okolicznych glebach nieraz w ogromynm 
promieniy, czego się naogół niedoceniay as 


b/ Melioracje szczegółowe są to te roboty, które rolnik odczura już 
bezpośrednio i w ogromnym stopniu na własnej skórze, nalczy tus 

le Odwodnienie rowami, przyczym jeśli jest ono stascwanc na fakach, 
powinno być połaczone chociażby z najprostszym nawodnienien; 

2. drenowenic = złównie stosowane na polach ornych; 

3, budowa stawów rybnych; : 

4. zagospodarowanie łęk zmeliorowanych; ten ostatni punkt właściwie 
nie nalezy do robót melioracyjnych, tylko do zbiegów czysto role 
niczych, jednak ze względu na to, że łąka zneljorowam a nie zagom 
spodarowana jest często w naszych warunkach inwestycją nicuzesacnio 
a ozasen szkodliwą, gdyż daje niekiedy stratę plonów, i rzadko 
sama molioracja może dać podniesienie plonów, Obecnie zagospodaro= 
wanie łąk zneljorowanych unieszczany w sunie robót melioracy jnych, 
jako Z4bieg od nich nierozdzielny jakin jest w istocie, Szczególmiej 
meliorncja torféw bez zagospodarowania jest naogół niccelava, 


| Znlgczony wykres przedstawia wzajemny, stosunek i przenikanic r-żnych 
rodzajów robót melioracyjnych dla Polski z wyłączeniem obszaru Polesia, 


7, KROTKI ZARYS STANU FAKTYCZNEGO Na ZIML.CH POLSKICH w 1959 roku, 
Tabela IL 


Wykonano robót melioracyjnych do 1919 r, około: 
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l Rodzaj robót | Obszar i Na długoćci ! Robót ziemnych ! % caXoóci 
EEE مو‎ die Ce WA توم تم کہ‎ ai 
ie ld] e fila al Tea, 
[Rory otwarte | 865 " | 38,000 " | 45,000 " l 70+0 of xx/ 
|Dronorenia | 1.000 i = | = | 15, a 
Zagospodarowanie ale B ۶ ۴ dany ae 3 
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x/ Licząc od kubatury, 
xx/ licząc od powierzchni, 
xxx/ biorac pod uwagę tylko drenowanie opłacalne w 1939 roku, 
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Wykonano ragen robót melioracyjnych od 1919 do 1959 roku: 
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Rodzaj robót Obszar Na Hugo ser. Robót ic: ch © calości i 
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Melioracej podstaw. 460 ok, 4+ 57,000 E y 
I xxx/ | 
Rowy otwarte 637 - 22.000 35,000 8 % 
1 : : خی‎ y 4 
1 i ۷ - XXXX 
Drenowanic 140 ENG: - 2,5% ie 
| i 
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x/ Tylko obszar zagospodarowany przez Izby Rolnicze, obszar ogólny jest 
niego wiekszy «e, 4 i 

xx/ Licząc od kubatury, * l 

xxx/ licząc od powierzchni... ib 

xxxx/ biorgo pod uwagę tylko drenowanie opłacalńe'w 1939 r, 
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Wykonano razen robót melioracyjnych do 1939 roku około: 
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holioracje podstaw, 1.580 ok, 14,500 ok, 170.000 ok, 224 X 1 
٦ ‘ : i 
Rowy otwarte 1.500 " 60,000 " 80,000 " 19 % = ! 
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Zagospodarowanie łąk Baak dany cb. ` I 
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x/ Licząc od kubatury, 


xx/ Licząc od powierzchni, l 
xxx/ biorące pod uwagę tylko drenowanie opłacalne w 1959 roku, +: 
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Załączone tabele obrazują stan jaki osiągneliśny w 1939 roku, stan 19. 
19 r, i roboty zrobione w oiggu 20 = -lecia, jak widać poprawa w porównaniu z 
rokiem 1919 jest bardzo znaczna, gdyż około 25% wszystkich. robót wykonanych w 
Polsce do 1959 r. zrobiło Państwo Polskie, Szczególnej znaczny wysiłek byl włow 
żony w meliorację podstawowe i rowy otwarte, a przy końcu okresu, w zasospoda- 
rowanie łąk, Wysiłek ten był mały w porównaniu do naszych poprzcb, ale był 
jednak bardzo poważny, chociąż jeszcze nie mógł wpłynąć wyraźnie na poprawę sto- 
sunków w znaczeniu państwowym. Nie chcę się tutaj wdawać w opis porypetyj, które 
Bprawy melioracyjne przechodziły w niepodległej Polsce, Nadnienię tylko, że 
jeżeli. lostatecznie dokonaliémy pewnego postępu w tej dmiedzinie, to głównie 
dyięki wysiłkom fachowego świata technicznego i pobudzonych. przez niego władz 
państwowych, a właściwie mówigo wyraźnie Ministerstwa Rolnictwa, Roli By: alus 
odnosili się do tych spraw naogół obojętnie, 


Nie jest to wcale dziwne, gdyż rolnicy na całym świecie odnoszą sig obo= 
jętnie do tych spraw, newet w wypadkach kiedy całkowicie zależą od gospodarki 
wodnej, np. na itygowanych obszarach Stanów Zjednoóżonych, Zjawisko to psy- 
chycznie zastanawiające, jednak istnieje i każdy kto chce rogwigzaéó te pode 
stawowe dla rolnictwa probleny musi stworzyć autorytet hadrzędnydln ich regula 
cji. Autorytet ten musi być ściśle związany z rolnictwem, ale nic noże liczyć | 
na samorzutne działanie rolników, Przykładów na poparcie mojego twierdzenia 
jast bardzo dużo, Przyczyna leży prawdopodobnie w niezdolności większości 
rolików do wyjścia myślowego poza teren posiadany lub dobzre znany, czego 
skutkien jest trudność zorganizowania sanorzutnie pracy zespołowej, której 
roboty melioracyjno prowadzone na dużą skaleę koniecznie wynazają, Jest rze 
ezo charakterystyczną, £c w Polsce melioracja ruszały albo wtcdy, kiedy koli 
iunktura dla rolnictwa była szozegölnie dobra, co wyrażało się w drenowaniu, 
albo kiedy brak meliornoyj unienożliwiał wyraźnie przeprowadzenie „prac prac 
bardziej popularnych mps scalenie, albo kiedy nareszoie, powstaż 7 
autorytet do opieki nad nimi np, Biuro Melioracyjne b, Wydziału Krajowego we 
Lwowie w zeszłyn wieku, pruskie urzędy w Wielkopolsce w zeszyn wicku, e ostatio 
Wydział Melioracyjny naszego własnego Ministerstwa Ra I RR. 


Oprócz ciekawej psychiki rolnikó pod tym wgględen gra oczywiscie ol- 
brzynią rolę moment finansowy. Rolników rzadko stać na przeprowadzenić, tych 
robót bez bardzo poważnej pomooy ze strony całego społeczeństwa, Jednak fakt, 
Ze pomoc ta często, i to nie tylko w Polsce, nic jest dostarczana ve wła- 
ściwych rozmiarach i na omas, jest niewątpliwie winą rolnika, Tak jak niesze 
kaniec niasta odczuwa potzrebę kanalizacji, dopiero wtedy gdy „ęłenis:rura koe 
nalizacyjna, tak samo rolnik odczuwa potrzebę melioracji, dopiero wtedy, kiedy 
już zupełnie nie ze sobie bez nich poradzić, Poza tyn, zagadnieniu. jest..dla 
niego obce, Jakże może więc wymagać od całości społeczeństwa aby mu pomogło, 
kiedy sam go nie zna, Jest rzeczą ciekawą, Ze w Polsce największe zrozunicnie 
tych spraw wykazywali chłopi, Wielk: własność naogół nie intcrosowala się meli" 
racjani poza dronowanien, Tłumaczy sig to faktem, że grunta wielkiej własno- 
Soi były naogół znacznie lepszo, co jednak nie wydanje się wystarczającym us 
wicdliwicnicn tej pbdjytnościa | 


Nasz kraj woale nie jest wyjątkiem pod względem obojętności rplników 
w stosunku do gospodarki wodnej, Podany na początku obraz Stanów Zjednoczonych, 
tłumaczy się głównie Ślepotą rolników, W anglii rolnicy dopuścili do znisączee 
nia około 50% robób nelioracyjnych, zrobionych poprzednio oczywi'cic ne. skutek 
5100 koniunktury rolnicnej, ale to nie jest wymówka, gdyż.ukrzynanie robót ko- 
sztuje mininiajic, Podobny wypadek zaszedł w Wielkopolsce, gdzie dużo robót 
uległo zniszczeniu w okresie między rokiem 1919 a 1934, gdyż rolnicy nie konser 
wowali ich przy braku nacisku ze strony państwa, Kiedy nacisk powstal, Song ort 
cja ruszyła, Tak czy owak, stwierdzć należy, że w ostatnich latach przed wojm 
byliśny w Polsce na dobrej drodze, która niewątpliwie doprowadziłaby do stopnie 
wego rozwiązania sprawy, Rolnicy ostatecznie taintcresowali się jédnak tą spra" 
wą, 2 praca Izb Rolniczych ostatnio była już bardzo poważna, chociaż wykazała, 
Ze nawet taki czysto roliezy problem jak zagospodarowanie łąk znel jorowanych, 
było ponad ich siły, Sprawy te muszą być rozwiązane przez coli społeczeństwo, 
e nietylko społeczeństwo rolnicze, Rolnictwo nie może ich rozwiązać bez ponocy: 
Będzie truiznon twierdzenia, że olbrzynią role gra tu właściwa edukacją zarówno 
rolników jak i techników, W każdym razie nasz dorobek melioracyjny w ciżgu lat 
.20 jest tego rodzaju, że zebrany zapas doświadczeń pozwala nan na wyraźna gor- 
Jętowanie śię o co chodzi, co należy zrobić i w jaki sposóbe وھ‎ 
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Dorobek naukowy naszych stacji doświadczalnych, .szczególnie j torfowych, jest 
bardzo poważny, Czytelnik wybaczy mi tę dygres ję. Brak miejsca nie pozwala ni 
opisać szoze gólowiej historii naszych poczynań melioracy jnych, Zainteresowany 
znajdzie ją w nr, 19 Biuletynu Sta Techników w J, Brytanii, w pracy mojej pete 
"Zagadnienie Melioracy) wodnych w Polsce w przeszłości i przyszłości". Pragnę 
też zastrzec się, że jeśli mówię o pewnej bezwładnosci wolni ków w REF rm 
do spraw melioracyjnych, ta nie znaczy to "abym tuierdziz, zc rolnicy nie noz 
mieć wpływu na te prace, Przeciwnie, Ms za mieć wozywm i jakaby nie była org an ! 
nizacja, wykonenig i. utrzynianią robot musi ona być: woucisZej współpracy ze ‘ 
społecznymi organizacjami rolnikow na wszystkich szonebloch. Kłopot polece. ne. 
tyn, Ze rolnicy: wydają się nie chcieć posiadania wir na to prace, 376, ORG . 
dobra propaganda może te rzeczy. znienić, Następujące wobli ce wykazują sotrze- 
by melioracyjne Polski, Jest rzeczą oczywistą, że »otrzeby te są pe junio jszę na 
ziemiach zachodnich, a największe w central wych i wscholnich, nawet jesli po- 
minęć jedyny w swoin rodzaju problem poLOskigo teunaczysię systen gospodare 
ski zaborców, Zaznaczyć należy, Ze tablioa obejnuje jedynie roboty niewatpli- 
wie opłacalne w 1939 r. Dotyczy to szczególniej drenosania, którego obszar 
ogólny był liczony w całej Polsce ra 11 - 12 mil, ha, a w tablicach podano 
tylko 5,5 nil, ha. Z drugiej strony obszar ten Dayamo znaleje na skutek 
wykonanych meLioracy j podstawowych, których wpływ jest powolny, ale olbrzymi,. . 
lo ley więc przy jąć narazie, że tabela. wykazują: wszystkie zreczywiste potzre- 
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Ilość i (koszt melioracyj koniecznych do wykonania w Polsce w okresie 20 = 30 łat, 
Polska z wyłączeniem Polesis. 


Tabela’ IV, 


ds کے می می می سی‎ a سم نج‎ et A A AA O e e m me | un CJ 


IRodzaj robót 1 obszar | Na długości | Robót zie: anychi Koszt 
| tys ha. ken. i tys 2 ! tys ےت‎ “A 
ہا‎ eer یش ہجو رش‎ Re ار رک ہر‎ EN n 
Melioracje podstawe 6.000 | 55,000 | 470,000 | 7 1.475.000: 187 
Rowy otwarte ! 3,800 ı 170.000 i — 200.000 | 255,000 PF: 
Drenowanie I 5,000 | = i 5 I 1.750,000 
Zagospodarowanie | 1 ! ' i 
tak | 2.700 | - i - ! 350.000 » 
[fles aaa oe Ea E SEU | dode) Ba |. م سد سے کے سے سے رر رح‎ À گور‎ M ee جج‎ oe a 

Ogöben ESOS, MH 
x/ w czym t.zw. molioracje niejekid 175,000,000 zł, 

INGE |o. cy LG A 
Polesie. 
Rodzaj robót ` Obszar i Na długości | Robót ziemych ! Koszt* ` i 
N tys.ha, | kn. Rf tys. . . | -tys,zła 
M. — — aw. M H i E 5 B i ; é 
h en eo po lo == u rwa „w > eS "Rar pur اچچ سرچ‎ 
Melioracje podstawowe 5,5000 4 - 15,000 ! 100,000 ٢ 255,000 x/ M 
Rowy otwarte 2,600 ¦ 50,000 f' ,' 65,000 حر 80,000 ا‎ 
Drendwanie 500 i > 1 m 1a) 7 ہہ‎ “ | 
1 i > [| 54,000 | 

Roboty dodatkowe - "OE i 30000 | 75.000 
Sagospodarowanie torfów 2.00 l - ! = l. _ 600.000 | 


| 


x/ w czyn około 50,000,000. zł. drogi wodne, 


Tabela VI. 


Polska razen z Polesiem, 


ln rini d ie x/\ etz دج ہے‎ a rer ee 1 adds 4 
!Melioragje podstawowe % 11.500 68,000 ¦ 600,000 „lagi 1.805.000 
| Rowy otwarte | 6.4000 | 220.000 | 265,000 | $85,000 
| Drenowanie 1 5.500 i - ۱ - ET 1,925,000 
| Zagosp, łąk i torfów t 4.700 i - - | 950,000 
1 سو نے ہے‎ vet dio شی‎ O iam us quo aro مہ‎ MAS ست سے‎ eto MO ds pm me سے‎ w کے‎ wa ۳ جم سے مہ ہے ہو جح‎ WA dm ہے مد مھ ت سے‎ um ب سو یر سے ب رم کو میں موہ سی سے حر فو ہے ہے کا عم مو مد‎ M پا‎ rn مک امیر ست لد سی‎ WD TP ید‎ OR میں جم می‎ GE اہی سم نو حم‎ 
"Oz iem r 5,015,000 
x/ razem z robotani dodatkowyni na Poles is 
Tabela VII, 
Polska Zachodnia i Centralna /Dorzecze Wisły i Odry/, 
rare nenne = td m c سواہ‎ tem ہس‎ UO می‎ Mr یس مر یس مب‎ Nes eb مسر سر سم ضر جس مر‎ m ہم‎ mh مد وی مو سر کے مب‎ MO سے س مین پا سن‎ m wy مو‎ dż می‎ day a اد می‎ =] 
: 1 
hielioracej podstawowe | 5.900 i 54.000 I 510.000 | 288,000 xf | 
[Rory otwarte | 1,900 (| 100,000 (| 120.00 | 156,000 | 
iDrenowanie 3.500 i - 1 = | 1..250 „000 i 
pons | 1700 | = i - i 200.000 i 
me Sh. Gn A دم دہ‎ qui دہ‎ ven دم‎ V t M یم‎ Pm فمد‎ NO A m |=" کات تع‎ A A شس‎ 
FU" o Bod ٥ M 2.571.000 


x/ w czyn t.zw. melioracje miejskie 140.000.000 zł, 


: e Wynosa. tych tablic w ee języku procentów jest nawtę”tjąca; 
Jeżeli weźmiemy. pod uwagę obszar całej Polsi w granicach 1939 r, około 54 

naszych użytków, rolnych, licząc wraz z obszarem nieużytków: mokrych, nusi zo- 
stać pokryty takini czy innymi robotami melioracy¿nymi a nieraz" päron ich" 
rodzajani.. Wykonanie tych robót dałoby nan obszar około 54000. O00'ha. nowych” 


gruntów z zupeinyoh | miej nieużytków / w czym pewien obszar lasów na Polésiu/, 


Jeżeli weänie: ny pod uwagę obszar Polski jednak z wr 0چ‎ to 
oyfry wyglądają odpowiednio jako 39% i 1.000.000 ha naowych gruntów uzyskanych. 
n... Jeśli weźmieny obszar Polski Zachodniej i me Seat de teas tylko do= 
rzecze Wisły i, Odry w granicach Rzeczypospolitej, cyfry wyglądają odpowiednio 
jako 38% i 600,000 ha uzyskanych nowych użytków, Oczywiście analiza ta Jest 
przybliżona, ale bind nie może być większy niż 10%, 


Te suche cyfry mówią nan, że przynajmniej 40% naszych użytków rolnych 1 
ma glebę o wadliwych stosunkach wodnych. Obszar gleb zbyt kwaśnych jest wyższy 
i jeżeli jako glebę zbyt kwaśną w naszym klinacie uznany o ui tylko 5,5 i ni- 
żej, to obszar. ten niewątpliwie: ziriększy się do około 70% gleb Haturalhie zbyt 
kwaśnych, Jest wysoce prawdopodobne, że przy naszym niskin standarcie nawozo- 


| wyn stan istorny przed wojną był zbliżony, chociaż mógł sig wahać zależnie od 
| użycia nawozów sztucznych czyli: ostatecznie zależnie od kóńiunktury rolnej, A . 
| ogólnie procent ten s 006 wahania niedotychyły jednak 40% obszaru gleb wad= 


| Liwych z powodu wyraźnego nadmiaru wilgotności i spadek dlo 9% gleb zbyt 
| kwaśnych nie mógł sięgnąć poniżej 40% qbszaru ogólnego. 
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Chciałbyn jeszcze raz podkreślić tutaj, £e przyczyną tego stinu jest 
przede wszystkin brakure sulowahla warunków generalnego odpiywu wód powierzchnio 
wych tj. brak melioracyj podstawowych, Nie ulega najmniejszej watpliwości, Ze 
jeśli uda nam się rozwiązać to niepopularne zagadnienie, inne roboty mellora- 
cyjne będą miały warunki do łat'iejszego rozwoju, 


Melioracje łąk są właściwie całkowicie zależne od melioracyj podstewo- 
wych i wogóle niema mowy ich wykonaniu bez nelioracyj podstawowych. Drenowanic 
jest zależne w bardzo znacznym stopniu, Zależności te wykazuje załączony wykres, 


8. WPŁYW STANU FAKTYCZNEGO NA MOZLIWOŚCI TODNISSIZNIA PRODUKCJI ROLNEJ, 

O ile dobrze sobie zdaję sprawę, z chirkteru zmian jakie. chcielibyśny 
zastosować w naszym rolnict ie, zuiany te maja polegać głównie-na uszlnchetnie- 
niu produkcji i zwiększeniu produkcji rolnej, Uszlochetnienie produkcji będzie 
polegać f..znacznej mierze na przejóciu na gospodarkę hu igting; zwiększenie pro- 
dukcji. jest naocznie zrozunieżą potrzebą, Narr. BEE 


Na to aby rozwinąć hodowlę bydła, konieczne są łąki; łąki many, ale 
wydajność ich i jakość ich produkcji jest niezniernie niska, Nie jest mo21i- 
wym podnienicsienie produkcji siana bez melioracyj,ito zarówno melioracji szcze” 
gółowych Zak, połączonejz możliwie szeroko stosowanym nawodnieniam, jak i 
przede wszystkim nelioracyj podstawowych, gdyż w chwili obecnej osiągneliśmy taki 
poziom , że właściwie już nie mamy terenów, a szczególniej łąkowych, możliwych ں3‎ 
zoLiGrac jl SACOG: bos Pods NGO Jeśli hodowla bydła będzie w Polsce rozwij. 
na to, o ile równocześnie większośc łąk nie zostanie Zneliorowana i zagospodarowa- 
na, nastąpi naturalne zahamowanie hodowli na pewnym, niewiele wyższym ód przed- 
wojennego poziomie, Oczywiście przejście na hodowlę wymaga również i innych czy- 
mików, ale ten czynnik łąkowy jest jednyn z jaważniejszych. 

Na to aby zwiększyć produkcję, należy wznóc żyzność gleby, Imyni sis, 
mależy podnieść wydajność z hektaru, stosując więcej nawozów i lepszą 7 
Nie jesteŚny w noznoécic.ch wykoned, vega na całości obszaru rolnego, mając eonaj- 
miej 40% użytków rolnych trwale wadliwych z povodu radniewu wody, Jeśli zanicd- 
bujac nelioracje, będziany ponino to forsować wapnowenie, nawozy sztuczne, gigoo- 
ką uprawg, nawozy.zielone i inne Stodki rolnicze arsenału walki z natura, nic- 
wątpiiwie pewien skutek osigenicny, nawet na owych 40% terenów, ale skutek nie 
Usproviedliwi nakładów, a każdy mokry rok. będzie powodówał straty o wysokości 
tym większej, czyn większe będą nosze wkłady, Jeżeli zdany sobie sprawę, Ze bio- 
rac pod uwagę obszar państwa, meliorację kosztują przeciętnie około 320 zł /ha/ 
bez zagospodarowania łąk i robót miejskich, to. jest bardzo prawdopodobne, fa o 
ile bedziemy forsowali produkcję rolną bez meliorroji, wysterczy parę lak mokrych, 
aby straty przewyższały koszta melioracji, Ponadto bez melioracji nigdy nie uda 
nam się zwiększyć produkcji ponad pewien poziom, którego przekroczenie będzie 
niemożliwe, Yak to uzasadniłen w rozważaniach o kirasowości glebys Gyfry podane 
W tyn opracowaniu mogą posłużyć do wykonania studium na temat} de jakiego stopnia 
możemy np, podnieść przeciętne zużycie nawozów sztucznych na ha po wykonaniu clio 
racji i bez wykonania melioracji. Nie chcę wchodzić w dzhedzine czysto rolniczą, 
ale sądzę, że studium takie byłoby bardzo pouczające, Jednak ii bez wykonania tego 
studium, jest faktem niezbitym, £e nie możemy podnieść zużycia nawozów sztucznych 
"P. do poziomu Nieniec. bez wykonania melioracyj. Forsowanie tych rzeczy, bez 
Jednoczesnego forsowania melioracyj, będzie dosłownym rzucaniem pieniędzy w biotos 


. 


OT 


Ostatecznie jest aż zanadto jasnym, że uszlachetnienie i zwiększenie naszej 
produkcji rolnej jest niemo2liwe bez wykonania conajmniej melioracyj pods toro 
melioracyj szczegółowych lak /przeważnie rowów otwartych/ i najkoniecznie jsze» 
go drenowania, Obok tego brak melioracyj uniemożliwia wykonanie. programu scale 
nia gruntów, Przed wojną prawie wyczerpulisny najpierw zapas scalen możliwych 
bez melioracyj, a następnie zapas scaler możliwych do melioracyj rowami bez 
robót podstawowych, Jeżeli chcemy dalej prowdzić scalenic, masiny  jednocześńie 
wykonywać duży program melioracyj podstawowych, rowów. otwartych i zagospodaro, 
nia take Na wykonanie scale bez zelioracyj obecnie już nikt nie zdecyduje się 
a najmniej uczęstnicy scalenia, 


9. SRODKI ZARADCZE, 


Jadynym sposobem Zaradzenia opisanym wyżej skutkom braku nelioracyj, jes 
ich przeprowadzenie, Nie jest to rzeczą ani malo, ani tania, gdyż musimy: panic 
tać o tym, że aby dzałanie nasze było skuteczne, musimy w ciągu cmasu niezbyt 
długiego około 20 9 ã0 lat =. zrobić to, co kraje Europy Zachodniej zrobiły w 
ciągu.lat conajmniej 400-%u, i 


Tabele podane wyżej wykazują koszta  najkonieczniejszych robót, zale” 
żnie od obszaru branego pod uwagę, Koszta są wykazane razen 2 jednorazowym zag 
spodarowanien Zak, gdyż musi ono być ściśle zespolone z melioracją, a to na 
skutek faktu, Że nelioracje łąk, szozególniej Lak torfowych, sq'w naszyn klimë 
Jedynym rodzajem melioracji, który cz,sto może przynieść szkodę doraźną zamiast 
pożytku, o ile zagospodarowanie pie idzie w ślad za nelioraoja. 


Tabele mówią, że jeśli weźmiemy pod uwagę obszar całej Polski, jak w 
11939 r, musimy wydać na najkonieozniejsze melioracje około 5 miliardów zł, waże 
tości jak w 1959 r. co wynosi przeciętnie około 520 zł/ha, Licząc zagospodaro- 
wanie łąk jednoragowe i niewielki koszt robót niedotyczących rolnictwa w mia= ' 
stach, zaś około 255 złha jeśli uwzględniny tylko same roboty techniczne doty: 
czące rolnictwa taja potracimy koszt jednorazowego zagospodarowania łąk i koszt 
robót miejskich. Teren pokryty robotani wyniesie w tym wypadku około 15 miliom 
ha w czym będzie uwzględniony pewnéen obszar terenów leśnych na Polesiu, "© 


Jeżeli wyłączyny Polesie, koszta całości wyniosą około 5,8 miliardów zi 
czyli odpowoednio 390 zł/ha z jednorazowyn zugospodarowanien i robotecnt miejski- 
ni i 350 zi/ha bez nich, gdyż obszar pokryty robotani wyniesie około 9,8 mili 
ha, w tyn wypedku bez żadnych lasów, 


Jeżeli woéniemy pod uwagę obszar Polski Zachodniej i Centralnej t,j. Do- 
rzecze Wisły i Odry w granicach Rzeczypospolitej z r. 1959, koszta całości wynio 
są około 2,0, miliarda zi, czyli odpowiednio około 400 zł/ha i 350 zł/ha, gdyż 
obszar pokryty robotami wyniesie około 6,5 mil.ha. w tyn wypadku rórmież bog 
lasów, Jak widać Polesie jest stosunkowo najtańszą robotz, >, 


| Wykonanie tych robót było zamierzone. przed wojną W ciągu około 50 lat, 
Obecni.e chcielibyśny wykonać je w ciągu 20 = 30 lat, Być może uda się je wyKo- 
nae wcześniej; co do mie skłanian.się do poglądu, Ze nie jest to nóżliwe, 
Zresztą zależy wszystko od warunków- powojennych, granic i t.p. W każdym razic 
Jedno jest pene; roboty te wykonany, jeżeli ustaliny ich właściwy program, 20) 
wniny in stały dopływ kredytów i właściwą organieację, y 
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Nie chcę się wdawać w rozważanie tych obszernych punktów, chcę tylko pode 
kreślić oztery sprawy? 


“fierari sobót musi być właściwa t.j, w arts rzędzie melioracje pode 
stawowe i melioracje i zagospodarowanie łąk, co ma głębokie uzasadnienie 
techniczne, gospodarcze i. społeczne, gdyż Banane gódzi się z Drogramen 
scalenia, Drenowanie powinno być wykonane jednocześnie, ale tylka w miarę 
noznoöci, Melioracje podstawowe są zwykła koniecznością, a melioracje Łąk 
są najtańsze, najszybciej się rentujące ‘i konieczne dla hodowli bydzo, : 
Tu nadmienię, że zwiększona Bodowla bydła, zwiększy ilość obornilta.. co. znam 
komicie wpłynie na grunty orne i w pesmyn stopniu PRACY czasowy brak dre= 
nowania w wielkin stylu, . LI 


[^T 


24 Conajmnie j nelioracje Jodstawowe powinny być wykonane przeg. państwo, .a.ca= 
21086 robót nadzorowana przez patistwh. Udział społeczeństwa rolniczego w. pla= 
nowaniu musi być zawarowany i istotny, ale oddanie tych robót do wykonanie. 
nP. Izbom Roniczyn szczególniej w pierwszyh okresie po wojnie, تھ‎ 6 
opóźni ich wykonanie, Oczywiście wiąże Się z tym cały szereg problemów 
prawnych i innychę . j 


3/ Melioracje musza być traktowane jako inwerstycja konieczna i. planowo wyko= 
nywanas Nie nogą one być uważane za klapę bezpieczeństwa przeciw bezroboe 
ciu,albo śpychaha.. . na szarwark, który zresztą jest w robotach neliora= 
cyjnych ekonomiczny i społecznym nonsens eme (Szarwark jest mamotrawstren 
pracy robotników i nadzoru, technicznego, Jest on najniższą formy pracy nie- 
wykwalifikowanej, Należyta i"oszezedna organizacja prac szarwarkowych jest 
wogóle niemożliwa ze waglgdu. na niepermość stawiennictwa robotników do pra» 

` Gye To. wszystko. sprawia, że roboty szarwarkowa w ogólnym wyniku: 58 znącznie 
droższe od robót płatnych» Poza tym szarwark jest niczym imyn jek ukrytą fo” 
rm podatku posredniego,. Jego, efekt: psy chologiezny jést niekorżystny, co 
najlepiej obrazu je powszechne porównanie sznrwarku do pänszezyanye Jedyna Za” 
leta szarwarku jest wykazanie olbrzyniego wyniku zorganizowanej pracy سوج مود‎ 
lowej, co jednak jest możliwe i przy należycie propagowanych w Społeczeństwie 
rolniczym, robotach normalnie” płatny che Szarwark może być stsowany jedynie do 
drobnych lub uzupełniających robót, podejmowanych ochotniczo przez gronady 
w obrębie własnych gruntów, ).Finanstwani e-rdbtf mólioraoy jnyoh ' nusi- 
byo'rcwnomigrzno,i oparte na trwałych WA awache 

4/ Melioracje muszą być wykorzystane, to znaczy, Jednocześnie z wykonänien pro- 
gram robót należy podnosić standart nawozowy, jakość uprawy i hodowlę. Tu 
pozwolę sobie użyć takiego poróvmania: jeśłi budujeny droge asvalteva to nie= 
wątpliwie nie odniesiemy z niej wielkiego pożytku, o ile nie będziemy mieli 
samochodów, aby po niej jeździć, droga th okaże się niezbyt dogodną. dla wozów 
konnych, a już zupełnie niedobra dla: jug opp szozególńic j اا‎ 


To samo jest z melioracjani, są one punkten wy jściowyn dale 0: MĘCE cu 
dalszych posunięć już czysto rolm.eżych, jeśli tych posunięć niemay Jożytek z 
nich będzie niewielki, a ozäsen mogą przynieść relatyıma szkodę npe jo GLi odwo- 
dnimy kwaśną toké torfowa, nie da ona wogóle żadnego siana, o ile dio nastąpi ZABO 
spodarowanie, które, znowu noże podnieść plan siana” 5-ciokrotnie, u jaośćwnieporóm 
wnywalnie, Jednak o 31ê Zaki nie zagospoderuje: ny, jej właściciel : napevi powie, że 
wolitrochę kwaśnego siana niż żadne i będzie miał 'raejy, To samo'jest-z każdyn 
innym rodzajem malioracyj, tylko nie tak naocznie, 
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Na zakończenie tego punktu nadmienię, Że możeny mieć uzasadnioną na= 
dzieję obniżenia kosztów nelioracji w przyszłości, o ile przeprowadziny wiam. 
ściwą mechanizacje robót, wyksztalciny dobry personel techniczny i dom; nut 
środki do' prowadzenia 1 utrzyniania robót, Meze być uda nan się równicż Zag 
56801189 na niedużą skalę słynne w Anglii drenowanie kreśie, co nie 7 
obniżyć koszta drenowania, jednak nie możemy do tego przywiązywać wielkich 
nadziei, a dos 
10, OO MOZEMY UZYSKAC NA SKUTEK PRZEPROWADZENIA MELIORACYJ? ' 
سے‎ im WR qui کم‎ G9 ۵ vm وی ای ضط ضر جم سے‎ ln emo مو‎ Mar P بج و وی ہب طبہ سپ‎ ct کب‎ da وہ جب‎ nt bb سیا‎ m ہم لہ جو ست سط سی‎ ut قد میں‎ m سم‎ am کے‎ wa سے رو سے سے فو ہے‎ pum e 

Możeny teraz. wyliczyć zyski, które uelioracje dać nan nogą, przyczym 
do: tej analizy posłużyć się obszarem Polski w granicach z 1959 roku z 'wyłą= 
ozenien obszaru geograficznego Polesia /około 5.5 mil.ha/, które jest spe- 
cjalnyn, dużyn problenen, którego roświązanie będzie trwało szereg lat, 


1, Z punktu widzenia rolnicze-ekononicznego. 


LIII جب‎ BEE ہم ضر ہ‎ ID امہ س می سے‎ LT ہے سے حر مر سی مہ مم سا ای‎ I کے ہس و‎ po دہ سد‎ ap من سے‎ o سے سس‎ M 


ay około X miliona ha nowych użytków rolnych z nieużytków mokrych, * : 


bf,’ oe" " dobrych łąk z. produkoja dobrego siana niemiej niż 
| . 50 g/ha a tyn samym danie podstaw do zwiększenia “hos 
i dowli bydła; ' 


c/ prawie całkowite zniknięcie obszarów z nadnierno kwasowością gleby spowo- 
dowang nadmiarem wody, a tym samym unożliwienie podniesienia standartu 
nawozowego na całyn naszyn obszarze użytków rolnych i produkcji. rolnej na 
galyn obszazre, ` جب‎ 

d/ uniknięcia a conajmiej znaczne zmniejszenie klęski powodzi, có jednka 
może być dokońane Jedynie przy jednoczesnych inwestycjach na rzekach ' żegl.o= 
wych i budowie zapór na rzekach górskich, vt 

ef zupełne zniknięcie roza itych półużytków podmokłych, jak np. większość ¡am 
stwisk gromadzkich, które przejdą.albo.na dobre łąki albo na pola orne, 


2a Z punktu widzenia spodeczno=rolniczego, : i WM. AN 0 

Jest rzeczą oczywistą, Że chorujeny na głód zieni, a przeludnienie 
rolnicze prawdopodobnie b,dzie jeszcze problenen w ciągu conajnniej jednego 
pokolenia, Mekioracje.odpowiednio wykobzystane «nogą złagodzić ten problen 
gdyż wykonanie ich, oprócz l miliona ha howych użytków, przyniesie relatywne 
zwiększenie obszaru użytków. Zwiększenie to będzie następujące: 


a/ melioracje nogą dać 247 :nilsha dobrych lake. Zakładając, że wydajność takich 
łąk będzie tylko 100% wyższa t.j. zaniast 21 q/ha przeciętnie 42 q/ha, nany 
relatywny wzrost łąk o 2.7 milha, i 

b/ melioraoje podstawowe i rowy otwarte ‚polepsza znacznie warunki na około 1,4 
mil,ha użytków ornych bez żadnych innych robót; jeżeli przyjnieny tylko 15% 
wzrost „produkcji, to regulatywny wzrost obszaru wyniesie około 210,000 ha 
użytków ornych, W bai 

c/ drenowanie pàlepszy znacznie warunki na. około 4,8 milaha, jeżeli przyjnieny 

wzrost produkcji tylko 18% to relatywny wzrost obszaru użytków rolnych Wynie= 
sie około 870,000 ha. per us 
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Jeżeli do otrzymanych cyfr dodamy 500,000 ha uzyskanych nowych użytków 
ornych z nieużytków /500 „000 ha zostało już uwzględnione w łąka ch/, to otrzy 
may relatywny wzrost obszaru użytków o 4,280,000 hz czyli 20% okrągło, 


Jest to cyfra nie do pogardzenia w naszych warunkach, biorąc pod Mos 
że zapas ziemi do parcelacji. wynosi okoio 5 nil..ha; i E mn zaznaczę, | 
koszt tego zwiększenia wynosi około 800 zł/ha obszaru relatywnego zwicksze- 
nia, jeśli nie uwzględnimy zagospodarowania lok i robót miejskich, 9 a 900 


n/a jeśli uwz gigdniày wszystkie koszty. Wydaj&esie, Ze to wcale nie jest drogo 
jeśli wziąść pod uwagę, Ze cona L ha przed wojną przekraczała normalnie. ten koszt 


o około 100%. 


5, Z punktu widzenia ogólno-ekonomicznego i społecznego. 


Poza. Bar bezposrednim na ود اس‎ 7300 mają jeszcze znaczny 
wpływ drugorzędny a mianowicie: 


l. poprawią znakomicie warunki zdrowotności wsi na terenie właściwie całe- 
go krajuá Wiadomo, Ze na.zdrowej glebie człowiek; jest zdrowy, Ten pobo- 
cany skutek jest niemiej bardzo ważny. É 


He 


2, Poprawią w znacznej mierze warunki Budowy dróg wiejskich, Ten niewątpliwy 

` bardzo. duży wpływ melioracyj, jest zupełnie niedoceniony, niemiej jest on 

istotny i będzie miał wielkie znaczenie dla potanienia budowy sieci dróg 
wiejskich tak ważnych dla naszej wsi, 


5, Roboty melioracyjne przy wykonaniu dużego problemu robót zatrudnią ro- 

cznie około 40,000 ludzi nawet jeśli. bg: w znacznym stopniu zmechnizovsnes 
Jesli przy Janie się zasade, Że ci ludzie mają być elementen wiejski:n, da to 
możność łatwiejszego pzzejódia przez trudny okres uprzemysłowienia. ki: ولال‎ 

o ile będzie rozumnie wykorzystane. Oczywiście o stosowaniu w przyszłości. 
szarwarku wogóle nie może być .owy. Już w roku 1958 szarwark się poro" 

Stu nie opłacaw+ Pomijając jego wady społeczne, Nie mam tu na myśli. ocho- 
Kiepe A dla. różnych drobnych robót w مس سا‎ ak gromady, 


Sądzęy że porus żone wyżej punkty uzasądniają tytux tego opracowania. 


11, WADy MELIORACJI W POLSCE, * "i 5 i 


uo ina وس می‎ UID موہ‎ bet Vim کے‎ 100 qub (A Am (ui وسر و‎ Ud es | unt رو‎ Vb oat حسم‎ om یم‎ Vul. ا‎ qd 


Jest rzeczą konieczną wyraźne. zaznączenie, że neliorac je nie są lekar- 
stwen na wszystko, a w.warunkach polskich naja dwie wyraäne wady A 
z natury naszych gleb i klimatu: 


L, Sano przeprowadzenie meligracyj jak już zaznaczyłen, przyniesie stosunkowo 
niewielkie tylko korzyści, muszą być one całkowicie wyko: zysbane Y wtedy się 
napermo oplaca. : 


2. Ze względu na charkter naszych łąk i naszego klimatu neliorecje, Przy 
x najmniej narzie, nie mogą dostarczyć dobrych pastwisk dla bygis za ry jae 


tkien niektórych okolic podgórskich. To znaczy, że کہ تہج‎ znaczny obszar 


= 68 = 


naszych łąk jest torfowy i musi być odwodniony i nawodniony, taki te 
mogą służyć jako łąki kośne'a nie powinny być spasane ni gruncie, Stań 
ten moze się zmienić po kilkunastu latach na skutek zmian zachodzących w 
globach łąkowych po melioracji, Jednak narazie może to stanowić pewien 
hamulec dla swobodnego układania właściwego płodoznianu, Zastrzżenie to. 
nie dotyczy jednak wszystkich łąk, 


12». ZAKONCZENIE, 


Starałen się przedstawić problem melioracji w Polsce możliwie 
dokłudnie, na zakończenie chcę podać jeszezo następujące wagis decyzja ` 
podjęcia dużego problemu robót nflełada na rolnictwo i przemysł ciężkie... 
obowiązki, Obowiązki te musza być konsekwentnie. wypełnione inaczej wy= 
konanie programu zawiodzi.o, A więc jeśli chodzi o uprawę łąk, rolnicze 
stacje doświadczalne muszę wyhodować właściwe gatunki traw i ciągle. ule 
pszać metody nawożenia, Rolnictwo musi wyprodukować odpowiednią ilość 
nasion traw, a przemysł dostarczyć nawozów sztucznych, iłedriocześnie mszą 
być rozwijano metody zbioru i przechowania siana ńp, kiszonki. Hodowla 
bydła musi nadążać za przyrostem łąk, a przemysł rolny oparty na hodowli 
bydła, za tym wszystkim, Jeżeli chodzi o melioracje użytków ornych to za 
nimi musi nadążać ogólny wzrost zużycia nawozów sztucznych i polepszenie 
metod uprawy,Wregzcie całe społeczeństwo, a zwłaszcza rolnicze, musi dbać 
o propagandę tych wszystkich spraw i czuwać nad tym, aby istniał stały do- 
pływ dobzre i właściwie wyszkolonych fachowców, zarówno wodnych jak i rol») 
nych. Ponadto boczną opieką otoczyć należy wszystkie instytucje naukowe 
"pracujące dla melioracji i ich wykotzystania, a: 

. Druga uwagę; którą zostawiłem sobie na zakończenie, jest podkre 
ölenie niewotpliworo faktu, że całkowite: i jak najszybsze: przeprowadze- 
nie reformy rolnej wpłynie na postęp robót melioracyjnych, Nareszcie bo- 
wien zostanie usunięta kioda, która leżała tak długo na dredze postępu 
naszego rolnictwa i będzie ono mogło zająć się sprawatni istotnymi dla 
swego rozwoju, Ponadto należy zaznaczyć że utrzymanie żyzności gleby i 
uchronienia jej przed orozją jest znacznie łatwiejsze przy małych go8po- 
darstwach niż przy dużych, i małe gospodarstwo nogą nieraz osingned 
trwała zwiększenie żyzności gleby przez zwiększenie ilości próchnicy, 

oo przy dużych gospodarstwach jest rzadko możliwe na skalę polcwa,” 


Ponadto pragnąłbym jeszcze zaznaczyć, że program melioracyjny i 
dalszycheiałałań z nin związanych musi być orgańżpzną częścią składową 
całości programu podniesienia rolnictwa i nie. noże być traktowany w dder- 
waniu. 

Łączy się on nietylko z rolnictwem ale i z leśnictwen, gdyż niem 
wetpliwie zalesienie niektórych gruntów po ich mekioracji, będzie najls- 
pszyn sposobem ich wykorzystania, Wszystko to musi stanowió jedría żgraną 
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GRUNTY I ICH WŁASNOŚCI, 


SOILS AND THEIR PROPERTIES. 
by Dipl.Ing, K. Olpiński, 


Table of contens: 
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1, Problem of soils in road construction. 
2. Physica’, and mechanical properties of 301.9. 
3. Soil tests. 
4, Earth roads. 
5. 11 stwilisation. 
frest ac’ ion in soils and traw in prerant it. 


r Jè x 1 A 7 
Appendix 4, ~ List or equipment far simpie coil tests, 


Appendix rI, = Tentative specifications fcr sojl-cement 
roads, 


Appendix III.- Swedish method of tlie determination of 


the safe slope, 


Soil. is the chief material 4) roid construction, 
Ihe thorough understanding of its properiieg and even” 
sive soil survey should precede uy majer work. The soil 


"survey must be followed by laboratory tests aud them by 


control tests during actual construction, 
The progress made on this Yield in «te last 20 
MECZ greatly eliminated the danger of any subsequent 
allure, 
nifferences in soils are due:to: their reographi- 
cal orising, petrographical and chymioal composition 


- and clinate. : 


3oilg can be classified into grups, and there 


- are -fevr generally accepted systems. 


Moisture content is of the first importance to 


'« the beuayżour of soll, though it nas different influence © 


on the cohesive and non-cohesive soils, 

Main classification tests are? natural moisture 
content, liquid”, plastic- and shrinkag: Limits, plasti- 
city index, mechanical analysis, "ield mointure equiva”. 
lent, Other tests: specific gravity, optimua1 moisture 
content, bulk density, compressive and shear strengths, 
California bearíng ratio, required cement content in 
soil-cswent mixtures, 

It is not possible to give harf pavemen* to ail 
roads, Great majority of these almost in every country 
must be loft as ordinary earth roads, To make them pas” 
sable all the year round, they should ^e well drained, 
and their surface kept smooth and firm, and with proper 
gradient, Eventually they ahould be stabiliz' 4 mechani- 


` cally, or by using special admixtures sucen as: portland 


cement, bijumunous materialsor resins, > 


cc 
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In countries with severe climatic conditione, 
frost action on roads may be very detrimental. The only 
available cures are: the removal of the unsuitable soil 
down to freezing depth and replacing it with more stable 
material, or waterproofing that soil, 


A 


1. Problem gruntów w budowie. dróg, 

Trwałość 1 dobroć nawierzchni drogowej zależy w dużej 
mierze od gruntu, na którym jest ona zbudowana, lub /w wypadku 
nawlorzchni gruntowej ulepszonej/, z którego jest ona zbudo- 
wana, Nioznajomość właściwości gruntu, na którym droga została 
zbudowana, była powodem wielu katastrof i zniszozeń kosztownych 
jezdni, Jednym z pierwszych problemów, z jakimi inżynier drogo" 
wy spotyka sie, sa roboty ziemne, Musi on ustalić nachylenie 
skarp wykopu i nasypu, oraz wybrać i ustalić stopień do jakiego 
należy zagęścić grunt w nasypach, w celu uniknięcia ich póź” 
niejszego osiadania, Następnym zagadnieniem jest wyznaczenie 
wytrzymałości gruntu, na którym zostanie ułożony fundament dro- 
gi, lub z و59‎ ewentualnie będzie zbudowany fundament. Ma 
to na celu umożliwienie wyznaczenia pótrzebnej grubości na~ 
wierzchni i fundamentu. W krajach, gdzie w zimie panuje niska 
temperatura i są opady śnieżne, należy zbadać, czy dany grunt 
jest podatnym materiałem dla powstawania przełomów wiosennych, 
Jeżeli droga ma posiadać fundament stabilizowany, t.zn. ze 
specjalnie utrwalonegó gruntu, to ten materiał musi być zbada” 
ny, czy on się do tego nadaje, oraz, jaką motodę najlepiej 
jest zastosować, ۱ ! ۱ 

Pierwszy problem do niedawną był rozwiązywany krótkim 
podaniem tablicy, w której powiadano, Ze nasypy powinny mieć 
skarpy .omachyleniu przynajmażej 111,5, a pr2ekopy, pray” 
najmicj 1 : 1, Dawano czasem również ogólne wskazówki co do 
zmniejszonia nachylenia w zależności od rodzaju gruntu, Osta" 
teczny wybór pozostawiano budujacemu. Niepewność tych danych, 
uwidoczniona 'saeresiem usuwisk w wykopach na liniach kolejo- 
wych, oraz w kanałach morskich, była pebudka do utworzenia 
w Szwecji 1 w Niemczech, około roku 1916 komisji, które zajęły 
się problemom stałości skarp robót ziemnych. Wynikiem badań 
była t.zw.'"Szwedzka metoda oznaczania stateczności skarp", 
Metoda ta z małymi uzupełnieniami da się zastosować prawie 
wszedzig,. ` ۱ : 

Problem skarp oraz wszystkie pożostałe problemy, wymie" 
nione powyżej, wymagają znajomości gruntów, które leżą na tra” 
sie budowanej drogi. W tym celu przeprowadza się sondowanie 
gruntu; a pobrane próbki naruszone i nienaruszone, bada się na 
miejsou w laboratorium polowym oraz przesyła się do laborato- 
rium centralnego dla zbadania dokładnego, n 

‚. Działalność rozpoczęta w roku 1916 data poczatek nauce, 
która obocnie nazywa się mechaniką gruntu, Właściwym jej piło- 
nierom jest prof.Karol Terzaghi, z pochodzenia Austriak, obe~ 
cny profesor w Uniwersytecie Harwarda w stanach Zjednoczonych, 
Jogo dzieło p.t. "Ergbaumechanik" , wydane w roku 1925 we Wio- 
dniu, stało się podstawą wszystkich dalszych badań, które od 
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tego czasu sa przeprowadzane na całym świecia, Zastosowanie 
praw mechaniki gruntu nie ogranicza się do dróg, ale obejmuje 
zagadnienia fundowania wszelkich budowli inżynierskich, jak 
n.p.: budynków, zapór wodnych,: lotnisk i t.p. 

Poniższe rozważania ograniczają się do zagadnień dro" 
gowych, przy czom szereg problemów będzie zahaczać o inne dzia” 
ty. 


Grunt jest to ta część skorupy ziemskiej, która nie 
Jest scementowana skałą, Składa się on z części mineralnych, 
organicznych, powietrza í wody, Grunty różnig się między sobe! 
wielkością ziarn, wzajemną proporcja ziarn o odpowiedniej frak- 
oJ! /wielkości/, ا‎ domieszek organicznych, oraz pochodze” 
niem geologic mym, składem petrograficznym 1 chemicznym ziarn 
minerainych, To różnico wpływają na takie cechy materiału, jak? 
przepuszczalność, zwięzłość, plastyczność, wytrzymałość na ści” 
skanie i ścinanie, ciężar właściwy ziarn i alean objętościowy 
masy gruntu, Pojęcie o przepuszczalności, ściśliwości 1 plasty* 
czności gruntu dają takie badania, jak ; określenie granicy 
płymości, plastyczności 1 skurezu. Inne wartości można wprost 
zbadać 4 zmierzyć, 

Grunt jest materiałem budowlanym, podobnie jak stal, be" 
ton, drzewo i t.p., ale w odróżnieniu od nich zmienia często 
swoje własności, Głównym powodem zmienności cech gruntu jest: 
zmiana jego wilgotności. Woda gra decydującą rolę w odniesieniu 
do gruntów, Należy jednak pamiętać, że woda wywiera rozmaity 
wpływ na grunt w zależności od jego rodzaju, Dla przykładu weź” 
my dwa skrajne wypadki: plagek 1 ił, Piasek Jost najbardziej 
wytrzymały w stanie wilgotnym 1 to wtedy, gdy nie ma w nim ru" 
chu wody gruntowoj, lub gdy ruch ten jest w kierunku pionowym 
w dół, Znanym jest faktem, że bioio światowych rekordów samo* 
chodowych odbywa sie na plaży piaszczystej bezpośrednio po od” 
pływie morza, kiedy poziom wody gruntowoj szybko opada, zmusza” 
jac ziarnka piasku do wzajemnego przylegania, W konsekwencji wy” 
twarza gio twarda, gładka powierzchnia, It natomiast jest bar- 
dzo twardy 1 wytrzymały w stanie suchym, zaś traci zdolność u" 
niosu w miarę nawilgania, Pośrednie rodzaje gruntów zachowuj 
się odpowiednie do tego, czy sa bardziej piaszczyste, czy tož 
ilaste, Dlatego przy projoktowaniu budowli inżynierskich należy 
wpierw zbadać grunt, a potem przewidzieć, jakie moga w nim za .= 
istnieć najniekorzystniejsze stosunki wodne, 

"Przyjmuje sie zgrubsza, że w gruncie znajduje się woda 
dwóch rodzajów: 

&/ woda wolna, podlegająca. normalnym prawom hydromechaniki, i 
b/ woda adhezyjna, w postaci cienkich błonek dokoła ziarn,pod- 
legajaca zgoła odmiennym prawom, 

Woda wolna da się usunąć przez działanie siły ciezkoséi. 

Woda adhezyjna,przywierajaca do powierzchni. cząsteczek,‏ ۔ 
jest znacznie bardziej lepka od wody. wolnej 1 da sie usunąć je”‏ 
dynie w podniesionej temperaturze.‏ 

Grubości błonek są późne w zależności od: składu chemi” 
cznego ziarn 1 stopnia jonizacji wody, Grubość błonek ma decy" 
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dujacy -wotyw na kurczenie się gruntu przy wysychaniu i na w2a-. 
jemne:przycigganie się A a را اس‎ Wpływ wody adhezyjnej jest 
tym większy, im mnlejsze « sa cząsteczki tworzące dany grunt.. 
Granty dzielą się pod względem wielkości ziarn na 4-y" 
główne rodza ja: żwiry, 09 muży /py ty, Wd emi 7 
podaje grąica wielkości ziarn poszczególnych rodzajów. weddüg 
norm amerykańskich, Naogół podane podziały przyjęto we wszyst” 
kich innych krajach. 


Ai EN e paląca, 
Klasyfikacja STUB ŁÓW ¿49 względu na. wielkość ziarn. 
à (olv v ARAS RAPI “Syston Areuykansiieg. 
stem niedzynorod, Biura: 8897 /U, dt n 
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x/ Ten podział został zaproponowany w Polsce przez Drogowy ES 
S ty tut Badawczy przy Politechnice Warszawskiej w r. 193 


„Grunty bardzo rzadko- składają się z. jednakowych ziern, - 
Sa" one mieszanina. ziarn o różnej wielkości, W zależności od 
wzajemne j proporcji ziarn, sa.n.p. grunty, ا‎ APW jaya? 
piasżczysto” ilaste, TAn ilasto-Zwirowe i t Po ur 

Tablica Il. podaje: podział gruntów zaproponowany w rod. 
1938 przez Drogowy Instytut Badawczy przy. Politechnice: Warsza 
wskiej, a tatlica III. podaje podział stosowany powszechnie + 
w Ameryce, Powyższe tablice pozwalają jedynie na nadanie: na zwy 
ba. dáanemu gruntowi, Właściwą klasyfikację اہ یا‎ ZE: ape ma 
podstawie wyników badań "Klasyfikacy jnych" 

Z właściwości mechanicznych. gruńtów można: rozróżnić? 
wytrzymałość na ściskanie i ścinanie, oraz. odkształcenia Pow 
wpływom obciążenia. , 

Grunt posiáda. wytrzymałość na ścinanie i ściskanie ' diles; 
ki zazebianiu síe wza jemnemu cząstek mineralnych /tarcie we” 
wnętrzne oraz dzięki ich wzajemńemu przyciąganiu sie. /kohe- 
zj8/ s Grunty piaszczyste wykazuję jedynie tarcie wewnętrzne, a 
grunty ilaste prawię wyłacznie kohezje. Sted grunty piaszczyste 
sg zwanę gruntami niekohezyjnemi, czyli een; a Br lide 
ste ~ gruntami kohezy Jnymi czyli zwieziymi.- 

. Wz&jemna zależność między wytrzymałością na ściskanie, 
kohóż ję kd tarciem wewnetrznym, podaje prawo Coulomb ' a: 


1 eM, R OCZ: tang Y 
panes S © wytrzymałość na ściskanie, ' - 
QEON Ja 


p ~ ciśnienie pionowe, 
-~ kat tarcia wewnetrznego. 


GŁOWICA 


c= asa m 


ŚRUBA raczaca | |^. 
; MIEDZIANY GYLINOER _ 
i 
i 
TE 
ł 
1 
oe) fe 
A. SWIDER DO GRUNTÓW ®. ŚwIDĘR OO GRUNTÓW 
NIE ZwiROWYCH ZWIROWYCH ; 
Í 
RYS, 4, CAIDA Y ZIEMNE RĘCZNE RYS.2 CYLINDER DO POBIERANIA NIENARUSZONYCH 


PRÓBEK GRUNTU 


Wykreśleną krzywa 


N Samoprsegcy ae 
eC d © wskażnik | 

Tablica 0 

Stata phylka Xl» 

— تھے کے — ہس‎ maa mi nij m^ 
Sos kang próbka „ 
grunfu 
Poss ane 


Ruchome „y 
5277 


Woski J 


Rys.d Przenośny aparat do badania wyfrzymałości 
gruntu na ściskanie 


Wytrzymałość na ściskanie jest równa dwukrotnej wytrzy” 
małości na ścinanie, 

- Pod wpływem obciążeń, ziarnka gruntu są zmuszone do wzae 
jemnego zbliżenia się. Nastapi ono tym szybciej, im większe sa 
ich średnice, Budowle na gruntach sypkich nie wykazują naogół 
osiadania po ich wykonaniu, podczas gdy osiadanie ciężkich or 
bjoktów na gruntach ilastych ciagnie się latami, Niekorzystne 
uwarstwienie gruntu może jeszcze bardżiej skomplikować zagad” 
nienio, ۱ 
Zo sprawą zmniejszenia osindaria i zwiekszehia wytrzyma” 
łości nasypów jest ściśle zwiazane pojęcie t.zw. "optymalnego 
stopnia wilgotności gruntu". Przy ubijaniu gruntu należy Bo u- 
trzymywać w pewnej charakterystycznej mu wilgotności, przy któ” 
rej uzyskuje się największe zagęszczenie stosunkowo najmniej”. 
szym wysiłkiem, Optymalny stopień wilgotności wyznacza się apa" 
ratem Proctor'a, Badanie to jest opisane. w następnym rozdziale, 


3. Badanie gruntów, 


me +‏ سم ہہ سب ہہ دہ وہ سپ ےہ da‏ ہو سو ہہ ہے ہے Qu» mà‏ ہا e‏ 


Przy robotach i budowlach ziemnych normalny porządek po-* 
stępowania jest następujący: 
a/ przestudiowanie map geologicznych odnośnego terenu, 
b/ przeprowadzenie sondowań i pobranie próbek; 
c/ analiza rezultatów badań i ustalenie szukanych wielkości, 
d/ badania kontrolne w czasie budowy i po jej ukończeniu. 


a/ Mapy geologiczne pozwolą na ogólne zorientowanie się 
w charakterze terenu, na którym ma być wytrasowana projektowana 
budowla, 


b/ Sondowanie wykonuje sie przy pomocy dołów próbnych, 
oraz wierceń éwidrami ręcznymi rys.1/, lub mechanicznymi Array" 
najmniej co 25 = 50 m,/ X Otwory pröbhe powinny być tak gesto 
rozmieszczona, by pozwoliły na dokładne określenie granice wy” 
stępowania różnych rodzajów gruntów. Z otworów próbnych pobie- 
ra "sig naruszone 1 nienaruszone próbki gruntu tak często, jak 
tego wymaga zmienność charakteru gruntu orientacyjnie - co 50 m 
Głębokość gondowań zależy od budowli, przy czym dla dróg powin” 
na ona wynosić przynajmniej 1 m. poniżej poziomu niwelety dro“ 
gi. Connych wskazówek może również dostarczyć zbadanie odkrywek 
w istniejacych wykopach, cegielniach i t.p: 

Próbki naruszone sa to takie, których óryginalna. struk” 
tura została zniszczona, Takie próbki wystarczą dla zwykłych 
badań klasyfikacyjnych i dla niektórych specjalnych. Badania 
wytrzymałościowe przeprowadza się na próbkach nienaruszonych, 
to znaczy takich, których struktura jest taka sama jak .gruntu 
macierzystego w chwili ich pobierania, Próbki naruszone pobiera 
się gwidrem, łopata lub t.p., zaś próbki nienaruszone pobiera 
sie, wciskając w grunt specjalne cylindry wycinakowe /rys.2, 8 
lub też w wypadku dołów próbnych, wyeinajac wprost kostkę grun-' 
tu ze ściany lub dna dołu, 
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x/ Doły próbne dają najlepszy wglad w gtab terenu, ale sa ko” 
8 ZŁOWNE e 
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Jeżeli próbki nie mogą być natychmiast zbadane, to nale- 
ży je wsadzić do naczynia 1 uszczelnić parafina. 

Jak widać z tych UN2.8Bs próbki nienaruszone ' można wYasci- 
wie tylko pobierać z „gruntów spoistychs j 

Próbki dla badań klasyfikacyjnych, reprezentu jące każdy 
typ gruntu, powinny ważyć około 5 kg. Rohicraé je najlepiej do 
pudet, lub puszok blaszanych, względnie drewnianych, przycze” 
piajgc do każdej ‚otykietke, na której sg podane.: data, miejsce 
pobrania, głębokość, wyslad danego REED ewentualnie po zion 
wody gruntowej i t.p. 

Badania tych próbek można 0126 wprost na miej”. 
scu lub w laboratorium centralnym, Na plante zaznacza sie mie jî" 
sca pobrania próbek, æ wyniki zesta wia się tabelarycznie tak, 
aby można było ostatecznie narysować پچ‎ Ca O A poprze- 
czne- terenu» -. . i 

Z badań spocjalnych, na miejscu band RER ale eO tyl- 
ko próbę Proctor'a, badanie uniosu metoda kalifornijska, oraz 
ein wytrzymałości na Sciskanie DAP Ey aparatem polowym 

778۰ 

Uzyskany PON L pionowy T na ustalenie miejsc, 

z których należy pobrać duże charakterystyczne próbki gruntu 
w celu przeprowadzenia na nich ostatoczhych badań, Jeżeli jest 
projektowana. stabilizacja gruntu, to te. próbki będą 50-kilogra- * 
mowe i oprócz badań klasyfikacyjnych zostaną wyznaezone: opty" 
malny stopień wilgotności 1 maksymalny ciężar objętościowy,oraz ` 
potrzebny: dodatek cementu względnie bitumów, czy też materiałów 
żywicznych. Średnie wyniki badań beda służyć jako wartości kon- 
trolne w 60 ey سن ید‎ 


ZA. p pom analizy „mechanicznej, wszystkie - badanie kla-' 
syfikaoyjhe sa przeprowadzane na materiale przechodzącym przez 
sito amerykańskie Nr.40. /brytyjskie B.8, Nr.36/.-. Jeżeli dany: 
grunt zawióra materiał grubszy niż sito Nr.40, to należy próbkę 
wysuszyć, najlepiej w suszarce przy temperaturze | 10506, a na” 
stępnie gproszkować ją y moździerzu. i przesiać przez. sito Nr,40, 
odrzucając ten materiał, który został na. sicie, Analizę: mechani- 
czną oczywiście przeprowadza się na materiale naturalnym, 

W dodatku II. jest podany minimalny zestaw do badania - 
gruntów, 

Wartością najczęściej oznaczoną jest: Mese de ‘ 

1/ Stopieú wilgotności gruntu. Jest to stosunek : SER, 
wody w próbce do ciężaru części stałych, wyrażony w procentach, 
W celu, jego wyznaczenia. waży się próbkę gruntu przed 1 po wysu- 

szeniu w suszarce, Wielkość: próbki założy od dokładności użytej 

wa gi, nb. gdy.waga ma dokładność do 1 Ses to: próbka powinna 
ważyć okoko. 500 87 ` 

٭٠ wilgotności oblicza: sie wzorem:‏ ا 

W - W 
w = Y awe Z a. و100‎ Xt 
LE 
gdzie: w - stopień wilgotności, % 
Wy” ciężar próbki wilgotnej, 8 
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RYS. 4 Przyrząd da wyznaczenia granicy płynności 


Wuteere£ grunłu nie kruszy t$ 


powyżej granicy ہد ب7 ہام‎ ości 
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Wofeczek gruntu kruszęjcy się przy 


groniey plastycenasar 


Rys. » Wyznaczenie granicy plastyczności 
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Wa = ciężar próbki po wysuszeniu, 8 
Wa - re = ilość wody w BEE 
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nie, ہمہ‎ tal s EMR, cn e zamknięcia rowka 
przy różnych wilgotnościach i rysując krzywą zależności ilości 
wstrząsów od stopnia wilgotności, 


3/ Granica plectyczności., Jost to stopień wilgotności, 
przy którym grunt przechodzi ze stanu plastycznego w stan stały, 
Grunt osiąga granicę plastyczności wtedy, gdy wałoczek gruntu 
wałkowany dłonią na gładkiej płaszczyźnie zacznie kruszyć się 
przy IV. m 5 m/m /Rys.5/» 

m, arytmetyczna‏ نت plas iuczności: Jost to‏ ار وھ 
między EA cą pły i granica plastyczności, Oznacza on ten‏ 
zakres M» zę. Ww pecaya grunt jest 220-2 masas‏ 


my‏ کت AE SO‏ کے ک ہے کے ہے 


schnace j próbki gfuntu, waż go ja cust and dla GG MN 
wy znaczenia każdorazowego stopnia wilgotności, 


/ N 


Eo WL iLgctnoś ości, m 


"Rys, be 
Krzywa, zaloznoáci objetoáci wysycha jgooj próbki 
gruntu od stopnia wilgotności, FAT 
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x/ Granice płynności, plastyczności 1 skurczu obejmujo się ogól- , 
nym mianem granic Atterberga, 


bae‏ بت 


6/ Analiza.mechaniczna, Analiza mechaniczna służy do wy" 
znaczenia wielkości ziarn próbki gruntu, Wymiary większych ziarn 
/do 0,07 mm. ~ sito amerykańskie Nr.200/ wyznacza:sie, przesie- 
wa jąc rozkruszony. materiał przez znormalizowane sita. Odpowied- 
nio spreparowana próbkę należy wysuszyć w suszarce. 1 rozkruszyć 
w moZüzierzu przy pomocy gumowego tiuczka. Następnie odważa Się 
pewną. ilość sproszkowanego materiału, /n.p.10 g/, który przesiewa 
się przez sita Nr.Nr, 10, 40 í 200, ważąc frakcje zatrzymane na 
odpowiednich sitach. Wymiary drobniejszych ziarn wyznacza się, 
wykorzystując prawo Stokes'a, które. mówi, że ziarna o jednako” 
wej średnicy opadają w wodzie z jednakową szybkością, oraz poda” 
je zależność szybkości opadania „ziarn w wodzie od ich średnicy 
1 ciężaru właściwego, e 

Prawo Stokes ta: 


,d 2‏ وو ت8 
کا کے dis‏ و کت do‏ „ :6900 لات 
ua‏ ا 5 V‏ 


gdzie: Y ~ szybkość opadania. ziarn w wodzie, 

S - ciężar właściwy ziarn,. ` 

81 7 ciężar właściwy wody, . 

n ~ współczynnik lepkości = 0,00001 g.sek/ar 

dla wody o temperaturze 20017, ay 
Mierząc przy pomocy areometru gestość wody wymiesza- 

nej z próbką gruntu po różnych okresach osiadania odpowiadają” 

cych pewnym średnicom ziarn, można obliczyć ciężar ziarn jesz” 

cze zawieszonych w wodzie w danym momencie, Wyniki analizy me~ 

chanicznej podaje się na wykresie semilogarytmicznym/tab.2/, 


7/ Równoważnik wilgotności polowej. Jest to minimalny 
stopień wilgotności, przy którym kropla wody spadająca na wy~ 
równang powierzchnię próbki, nie zostanie odrazu pochłonięta, 
lecz rozejdzie się, pozostawiając błyszczący ślad, Daje on po" 
jęcle o przepuszczalności gruntu, 


Na podstawie wyników powyższych badań, grunt można skla- 
syfikowaé 1 zaliczyć do jednej z ośmiu grup oznaczonych A-1, 
A-2...A-8/ /klasyfikacja według United States Public Roads Ad- 
ministration/. 

Gharakterystyka poszczególnych grup: 

A-l. Doskonały materiał, nadaje się na drogi gruntowe. Odpowied" 
7777 nia zawartość ziarn każdej wielkości /por.str. „duża 
kohezja 1 tarcie wewnętrzne, małe kurczenie się, pęcznienie 1 
kapilarność, 

A-2. Nadmiar iłu lub piasku, materiał gorszy od A-1, 


4-3, Prawie czysty piasek 1 żwir, Ustępuje pod naciskiem koła 
pojazdu, ale jest bardzo dobrym fundamentem dla wszystkich 
nawierzchni, | HM Va: 4 

4-4, Dominuje mut, ‘brak kohezji, nastaka wodą bardzo szybko, 
znacznie pęcznieje pod wpływem mrozu, 

+ A-5, Dominuje zawartość mułu jak w A=4, ale elastyczny nawet, 

w czasie posuchy. NETT 
A-5, Dominuje ił, Praktycznie. nieelastyczny i może być ubity do 


za AE 


dużych gęstości, przyjmuje wodę bardzo powoli, przy wysy~ 
chaniu znacznie kurczy: się, 

A-T. Przeważa it, często elastyczny, może bardzo znacznie zmie” 

—=-- niać swą objetość 4 powodować odkształcenia 1 pęknięcia na- 
wierzchni betonowych, 

A-8. Zawiera ‘bardzo dużo części organicznych, jest materiałem 
gabczastym, znacznie osiada pod wpływęm obciążenia, Pcwi= 
nien być omijany we wszelkiego rodzaju budowaoh. 


W Ameryce istnieją jeszcze dwie inne klasyfikacje, a mia” 


nowloie: IE 
1/ dla budowy lotnisk, 


2/ rolnicza. 


Qznaczanie.cieżaru właściwego ziarn, W laboratorium uży- 
wa się do tego celu małego zamkniętego naczyńka o znanej obje- 
tości, n.p. 50 em, do którego wsypuje sie n.p. 10 g. wysuszone” 
go 1 sproszkowanego gruntu, Następnie wypełnia się naczyńko woda 
i waży na wadze analitycznej. Znając ciężar pustego naczyńka, 
można obliczyć ciężar właściwy próbki wzorem? 


gdzie: Cy - ciężar właściwy gruntu, 
Wg - ciężar suchej próbki gruntu, * 10 g. 
Wi - ciężar naczyńka wypełnionego wodą = ciężar 
pustego naczyńka +:50 Bo: 
Wa - ciężar naczyńka + sucha próbka + woda, 


Oznaczenie_optymalnego_stopdia.wilgotności/nróba Proctor 
Jest to obecnie jedno z podgtawowych badań przy wszelkiego rodza- 
ju robotaeh ziemnych. Jak wspomniano poprzednio /por.str. RT NE 
jest to taki stopień wilgotności gruntu, przy którym ubijana - 
próbka osiagnie największy ciężar objętościowy, Ogólnie przyje- 
tym sposobem jest ubijanie próbki gruntu w trzech wąrstwach . ;. 
w metalowym cylindrze, dając każdej warstwie 25 uderzeń,, Przy” : 
jeto taki, sposób ubijania, ponieważ z badań okazało się, że od- 
powiada on najlepiej zagęszczeniom uzyskiwanym w praktyce na - ..; 
budowach, Przyrząd /rys.7 1 8/ ma wymiary następujące: średniea 
cylindra = 10 cm, objetość = 943 cm? /1/30 stopy sześciennej/, 
waga ubijaka = 2,5 kg. Ubijak spada za każdym razem z wysokości 
30 em, Wykonuje sie serię prób przy coraz większym stopniu wil- 
gotno$ci. Znając za każdym razem wilgotność próbki 1 jej cię 
żar, moana obłiczyć joj ciężar, jákiby ona miata po wysuszeniu, 
wzorem as 


„gdzie: Wg = ciężar próbki po wysuszeniu,. . 
„Wp © ciężar próbki mokrej, 

w ~ stopień wilgotności próbki, i را یں‎ SS 
Giężar objętościowy yo 3/ Jest to jednostkowy ciezar prób- 


ki, uy line w : P 
s hs sai ^ 
Co y Mna », & om? E Y > 7 í 


scone V - objętość USM = 943 cmos 

Wynikiem badania będzie krzywa, która normalnie przybie- 
rze ksztakt jak na rys.9. Stopień wilgotności; odpowiadaj acy, 
największemu 'ciężarowi objętościowemu, nazywa się optymalnym 
stopniem wilgotności, a ciężąr nazywa się maksymalnym pa ا‎ 
objętościowym, 
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Rys.9, 
Zależność ciężaru objetościowego od stopnia. عم ٹا‎ 


Ciezar o 
جو‎ 
ELE : 


E. 


,, Zachowanie na budowie optymalnego stopnia wilgotności 
2 maksyma ine go ciężaru objętościowego jest .jedna 2 gwarancji, 
Ze budowa nie będzie osiadać,. będzię trwała, . araz,. że ERA GH 
caba prawdopodobnie. najmniejszym“ kosztem, 


-Kontrola stopnia wilgotności na budowie: Kontrolę, stop- 
nia ال ا‎ przeprowadza się przez częste jego badanie, Do 
tego celu dobrze nadaję się piknometr, Jest to taki sam przy” 
rząd, jak przy wyznaczaniu ciężaru ہیں جو تر‎ AES o wiele wię”, 
er > prostszy /rys. 10/a : s 

Stopień wilgotności „oblicza gię wzorem: r 1 

IST A 100 w Iu " b. 
i rip ^ E m: AC 1/ --100., a me P è 


. gdzie? 
۱ Um” 

Cy” 

Wir 

Wz - 


waże 


stopień wilgotności, - 

ciężar wilgotnej próbki, 

ciężar właściwy próbki, 

ciężar piknometru wypełnionego wodą, 
ciężar piknometru * woda * wilgotna próbka, 


Jak widać ze wzoru, najpierw potrzeba żnąć ciężar właści- 
wy próbki, Wyznacza się go jeden raż dla danego typu gruntu. 


A Ways 


przy pomocy piknometru, zwykłym sposobem /patrz' str, 


wajac sucha próbkę o clezarze 500 مع‎ ` 
Postępowanie przy właściwym pómiarze jest. następujące: 
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500 g. wilgotnego gruntu wsypuje się do słoja wypełnionego czę” 
Sciowo wodą, Po zakreceniu przykrywy, wstrząsa się aparat przez 
1 ~ 2 minuty, Następnie dolewa się wody do pełna 1 waży, Cała 
próba trwa y > 104 minuts T» Tm 
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mówią, że | na budowie musi być ubity przynajmniej do 95% 
wartości o 


wilgotności, oblicza się ich suchy ciężar objętościowy. W grun- 
tach kamienistych wykopuje się dołki, których objętość mierzy 
się, wsypując do nich znaną ilość piapku, oraz wyznaczając sto” 
pień wilgotności usuniętego materiału, ۲ 


Fomlar_ wytrzymałości _sruntu_ua_selssanie. Nienaruszone 
lub naruszone /w zależności od zagadnienia/ cylindryczne próbki 
gruntu o średnicy około 3,5 cm. 1 REY około 7.5 em.,,  pod- 
daje się ściskaniu w przenośnym aparacie E Próbki uzysku 
je się, wciskając w grunt przyrząd w formie metalowej rurki z za” 
ostrzonym obrzeżem /rys.2 . p ya 1 T 

Poznanie wytrzymałości gruntu na ściskanie pozwala na 
rozwiązanie zagadnienia nachylenia skarp nasypu i wykopu,wiel- 
kości parcia ziemi na mury oporowe, grubości nawierzchni. drogo" 
wej 1 tape : 

i Bardziej dokładne badania moga być przeprowadzone w labo- 
ratorium centralnym takimi aparatami, jak n.p. aparat do mierze” 
nia” wytrzymatogci na ścinanie /ang.shear box/, aparat do badania. 
próbek na ściskanie tröjosiowe /ang, triaxial compression appa- 
ra; US/ . í ^ 


blicza się jako procent odpowiednich wartości standartowych. Mi- 
nimalna wielkość otrzymana dla zagłębienia 0,25 om /0,1"/ jest. 
t.zw. kalifornijskim współczynnikiem uniosu /ang.California 
Bearing Ratio/. Odpowiednie wykresy podają zależność między tym 
współczynnikiem uniosu a potrzebną grubością nawierzchni gib- 
kiej /nite-sztywnej/, dla przewidywanego ruchu pojazdów. Metoda 
taka, jest stosowana w Ameryce do wyznaczania grubości nawierzeh- 
ni drogowych i na lotniskach /por.rys.11/. 


| -Oprócz tych badań, mających zastosowanie ogólne we wszy” 
stkich robotach ziemnych, sa jeszcze badania specjalne o ograni- 
czonym zastosowaniu. Takim badaniem jest: 
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badań przewidzianych przez normy amerykańskie, a polegających na 
kolejnym zamrażaniu i odmrażaniu, moczeniu 4 suszeniu kostek. 
mieszaniny gruntowo-cementowej, to można zadowolić sie wyznacze- 
niem wytrzymałości na ściskanie próbek zawierających różne ilości 


0a 


cementu, W Wielkiej Brytanii przyjmuje się, że taka ilość .cgmen¬ 
tu jest wystarczająca, która daje wytrzymałość siedmiodniowa 
przynajmniej 15 kg ome, Próbki przyrządza się podobnie jak nor" 
maine próbki betonu, 


Bardziej szczegółowe omówienie badań gruntu. można zna” 
leść w podanej literaturze, 


4. Drogi gruntowe 

W każdym kraju znaczna część sieci drogowej nie posiada 
ulepszonej nawierzchni, N.p. według statystyki z r.1928 w Sta- 
nach Zjednoczonych 85 % było drogami gruntowymi, a tylko 2% mia” 
lo nawierzchnie ciężkie, Reszta - to nawierzchnie pośrednie, 

W. Polsce przed rokiem 1939, 80% było zwykłymi drogami gruntowymi, 

Nieulepszone drogi gruntowe moga być używane przez pojaz- 
dy motorowe tylko w niektórych porach roku. Drogi piaszczyste - 
sa lepsze w deszczowych porach, a bardziej uciążliwe w czasie: 
posuchy, natomiast drogi gliniaste sa prawie nie do przebycia 
na wiosnę i w jesieni, a względnie dobre.w lecie, Niektóre dro" 
gi z materiału pośredniego przy starannym utrzymaniu sa zdatne 
do.użytku przez cały rok, za wyjatkiem bardzo ciężkich opadów, 
Te ostatnie drogi dały początek t.zw. stabilizacji mechanicznej, 

„Wobec istnienia tak dużej ilości dróg gruntowych 1 nie” 
możności natychmiastowego zastapienia ich drogami wyższej kate" 
gorii ze względów ekonomicznych, należy zastanowić. gie, w Jaki 
sposób można je ulepszyć stosunkowo małym kosztem, 

Poznawszy już wpływ wody na grunt /por.rozdziały poprzed” 
nie/, jasną jest konieczność dobrego odwodnienia dla wytworzenia 
stałych warunków wodnych. Spadki poprzeczne powinny wynosić mi- 
nimalnie 4%, spadki podłużne powinny być utrzymane.w granicach 
dopuszczalnych dla danej klasy drogi. Zwykle będzie się unikas 
wysokich nasypów 1 wykopów, ponieważ te nie sa usprawiedliwione 
względami ekonomicznymi, W terenie falistym i pagórkowatym dro" 
gt gruntowe będa iść wprost po terenie, W terenie nizinnym zaw” 
'8ze,mależy się starać o danic małego nasypu /co najmniej 0.5 m/ 
ze względu na ochronę przed zaspami śnieżnymi, Wzdłuż drogi pro” 
wadzi się rowy odwadniające i ewentualnie dreny podłużne, Nada" 
ny przekrój poprzeczny 1 podłużny należy stale utrzymywać w pier" 
wotnym stanie, W tym celu wyrównuje się jezdnię eó pewien ókres 
przy. pomocy włók, równiaków ciagnionych lub motorowych /por.roz- 
dział o maszynach do robót ziemnych/, Te prace najlépiej jest. 
przeprowadzać na wiosnę, a jeżeli w lecie = to po deszczu, 

Przy budowie nasypów musi się wpierw usunąć z trasy drogi 
wszelkie pnie, krzaki, korzenie, roślinność, ponieważ te moga 
"spowodować nierównomierne osiadanie nasypu, oraz jego pódmakanie, 
Jeżeli spadek poprzeczny terenu przekracza l : 4, to dla lepsze" 
go związania nasypu z terenem wykonuje się podłużne stopnie, Po" 
żadanym jest układanie materiału w nasypie warstwami o grubości 
0.5 mtr. W tym typie dróg, jeżeli nie przewiduje się szybkiego 
dania utrwalonej lub twardej nawierzchni, nie opłaci się specjal- 
ne wałowanie kolejnych warstw materiału 1 wystarczy ubicie go 
sprzetem budującym, podczas gdy reszty dokona z biegiem czasu 
` ruch pojazdów. Tereny bagniste najlepiej wymijać, ale jeżeli 


Catkowita grubość (w cm) nawierzchni, funaamenku, 


KALIFORNIJSKI WSPÓŁCZYNNIK UNIOSU, W PROCENTACH 
PRZY ZAGEEBIENIU * 25mm 1071") 
dpracowanc nu podstawie: Proceedings Highw. Res. Bd. 1638, Crpsc d, she 324 
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Duże częsleczkiwody Woda przyciągnięla de Pęwierzchnia jezdni p 
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musi się je przekroczyć, to nasypy buduje się jednym z dwóch 
sposobów: 1/ na pływającym materacu, lub 
2/ opierając nasyp na dolnej wytrzymałej warstwie, 

Materac robi sie z wa rstwy pni, faszyny, przykrytej materiałem 
gruńtowym, o ile możności żwirowym, Przy drugim sposobie budu= 
je sie nasyp na pewnym odcinku, następnie wierci się w nim pio” 
nowe otwory, w które wkłada sie materiał wybuchowy. Po zdetono~ 
waniu go, słaby materiał błotnisty zostanie wyparty na boki, a 
ra jego miejsce wchodzi nasypany muteriał, Tę operację powtarza 
się tyle razy, aż powstanie odpowiednio wysoki nasyp, oparty na 
spodniej wytrzymałej warstwie gruntu, Jest to metoda szybka i 
niezbyt droga, ale oczywiście bagno nie może być głębokie. Me- 
Łoda ta ma również zastosowanie przy budowie dróg wyższej klasy, 

"W spray jajacych warunkach stosowanie materiałów wybucho- 
wych może okazać sie niepotrzebne, gdyż sypany materiał własnym 
cieżarem wyprze błoto, Wówczas materiał sypie sie aż do uzyska” 
nia nasypu o odpowiednich wymiarach» 


5, Stabilizacja gruntów, 
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Stabilizacja gruntów, czyli utrwalenie gruntów ma na celu 
nadanie naturalnemu materiałowi takich własności, by stał się 
on dobrym fundamentem dla nawierzchni ciężkich lub też służył 
jako nawierzchnia dróg drugorzędnych, 

Osiagnaé to można przez! 

1/ dobranie materiałów o takim uziarnieniu, które daje minimum 
„próżni, czyli stabilizacja mechaniczna, 
2/ dodanie cementu, czyli grunto-cement, 
3/ dodanie bitumów, 
4/ dodanie do gruntu materiałów żywicznych w celu uodpornienia 
, BO na wilgoé, 
5/ kombinacia powyższych zabiegów. 
Stabilizacja gruntów ma następujące zalety: 
a/ pozwala na wykorzystania miejscowych materiałów, co daje 
m AA ua transporcie, 
/ używa się materiały tanie, 
E budowa jest szybka, 


UWAGI: 1, Budowę muszą poprzedzić badania gruntu na trasie pro" 
R drogi. 
2. Za wyjątkiem bard zo krótkich odcinków, budowa musi być 
prowadzona sprzętem mechanicznym, 
3, 0 „budowy muszą być ściśle przestrzegane uprzeü- 
nio określone warunki techniczne, 
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Stabilizacja mechaniczna polega na dobraniu takiego ma- 
teriału, który po ubiciu będzie mieć "minimalna ilość próżni, 7“ 
sami napotyka się na naturalny grunt o uziarnieniu odpowiadają” 
cym normom, ale częściej trzeba będzie poprawić uziarnicnie grun- 
tu przez zmieszanie go z innym. Dla utrwalenia piasków trzeba 
do nich dodać żwiru, który de wytrzymałość na uderzenia, oraz 
mułu 1 iłu, które beda wypełńiaczem i lepiszczem oementujacym 
mieszaninę po ubiciu. Jeżeli grunt jest gliniasty, to potrzeb 
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na jest domieszka kruszywa, i 
Badania wykazały, że warstwa stanowiasa nawierzchnię po" 
trzebuje więcej materiażu wiążącego /ilastozo; /..aniżeli warstwa 
będąca fundamentem, Jest to Spowodowarne HORNA a. warunków pracy . 
nawierzchni ài fundamentu; nawierzchnia jest narażona na trace” 
nie wilgoci na skutek parowania, © 260, niema w fundamencie przy” 
krytym nieprzepuszozaing nawierzonnigs Znane są wypadki,. że damos 
gi gruntowe, które przez dzugl czas wyurzy mywaiy nawet pokaźny 
ruch zaczeły niszozeó po przykrycia ich nawie rzohnią bitumiczna 
Stato: się to zapewne na skutek م6کے‎ 2181 ceso oodmakania fundamen- 
tu, który wobec odcięcia możności. odparowania nadmiaru wody,roz” 
makał i poddawat się pod na&ciski żem przejeżużających pojazdów. 
Normy-amerykanskıe*’ przewidują dwa typy uziarnieñ dla: 
nawierzchni i dwa typy urlarnien na fundamonsów, przy czem dla 
ruchu mieszanego &ntímaino-notorcwego nadają sie lepiej typy Bo 


Nermy amerykańskie; 
NAWIEKZOBNIA 1 


... 77 A; he. 
Przechodzi przez sito: Procent wagowo: 
25,4 mm /1*/ ; LOO «*' 
Nr.lO. 65 ¥ 100 


Uziarnienie materiału przechodzącego przez sito Ny, 10 
powinno być następujące: 


Nr.10 100‏ 
مرک سے رجات 7 Nr.20‏ 

Nr.40 ETT S 
Nr. 200 3 ۹ 8 سر‎ 25 

Przechodzi przez sito? : Procent wagowo: 

25,4 mm, «fay l 100 
19,0 mm,  /3/4"/ - 85 - 100. 
5» 9,5,mm, /3/8"/ 5x 709 
Nro4 55 = 85 
Nr.lO 40 - 70 
Nr.40 25 - 45 
Nr,200 MOC» e 


Gechy materiału przechodzącego przez sito Nr.40: 

Wskaźnik plastyczności 4 - 9, granica „płynności nie wyż- 
sza jak 55, przez sito: e 200 powinno Looe nie و وت‎ jak 
2/3 tej frakcji, quod 


FUNDAMENT + ` : 
an y p As ^ d Be 
Taki sam, jak dla nawierzchni.: 


ma w سے‎ wk مد سے جو سو‎ Mk tn سوہ یہ‎ dh tm m سید‎ m 


sx ŻA 5, T „M, “Tentative ETEA E Don Materials LOS ك۹‎ 
zed Base Course, D556 - A0T.. A.S.T.M, "entative Specifisa- 
tions for Materials for Stabilized Surface سیت‎ Rae! HOT. 


= RA os 
/FUNDAMENT = c.8./ 


ly E Br 
...1Nlaksymalny wymiar ziarn ۵0 
Przechodzi prząz sito: .25,4 mm 50.8 mm 76 mm 
ABA dA > ie de a. N, 
procent wagowo Boh AEREAS 
1672 maTo" 100 
50,8 mm /2"/ 100 65 - 100 
38,1 mm /1,5"/ 100 70 - 100 
25,4. mm /1"/ 100 55 - 85 45 = 75 
19 mm /3/4"/. 70 - 100 50 - 80 
9,5 mm /5/6"/ BO = BO 40 - 70 30 = 60 
Nr.4 35 - 65 30 - 60 25 - 50 
Nr. lo 25 = 50 20 - 50 20 ~, 40 
Nr.40 Laa 50 10 * 9 10 -E 25 
Nr,200 B- 15 NOWE 3 = 10 
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Materiał przechodzący przez sito Nr.40 powinien: „mieć 
następujące cechy: Wskaźnik plastyczności nie wyższy jak. am : 
granica plastyczności nie wyżśza jak 25, przez sito Nr.200.nie .. 
powinno przejść więcej jak 1/2 -2/3 tej frakcji, Jeżeli mate- 
riał ulepszanej drogi' gruntowej nie odpowiada powyższym: nórmom, » 
to należy jego uziarnionie 1 cechy charakterystyczne poprawić. + 
przez dodanie innego gruntu. Ilość wymasanego dodatku (EEE sto" 
SUNKOWO ‘naj łatwiej پر ور‎ metodą graficznąe 
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razu- dodać wy mag ana ilość na. DS و‎ A bazą stopniowym bo” 
wiem dowożeniu, żwir jest wygniatany, zwłaszcza w czasie wiosen- 
nych roztopów o wiele głębiej, aniżeli jest rzeczywiście potrze” 
ba" i właściwie ginie. Röwnöczesnie jest to powolny sposób ulep- 
szenia stanu dróg, a nawierzchnia jest długie okresy CZASU wybo- 
19 ta. Lepiej jest zwozić żwir narzutowy /jezeli taki znajcuje się 
wW pobliżu/, gromadzić go na poboczach wzdłuż : 'drogi i dopiero po 
uzbieraniu sie odpowiednie j ilości, rozsypać 80, wymieszać z. ma- 
teriatem jezdni, zwilżyć 1 uwałować, W ten SPOS ób uzyska się na. 
dtu2szym odcinku utwardzoną. nawierzchnię; która powinna ppze- 
trwać, w zależności od ruchu i سس رتا‎ 4 = 5 lat. Jest to 
również powolny sposób, gdyż trzeba czekać przez kilka nawet lat 
na zwiezienie odpowiedniej ilości materiału . 

i Jeżeli stabilizację chce się przeprowadzić” szybko, to na~ 
leży postarać się o odpowiedni zestaw maszyn i zespół ludzi, 
Ilość i rodzaj maszyn zależy od metody budowy: ‘i od wymaganej: 
szybkości, 

Podobnie jak w innych rodzajach stabilizacji, można zasto" 
sgować: 
a/ mieszanie materiału wprost na miejscu przy pomocy maszyn rol- 


niczych /kultywatorów bron 1 pXugów/$ wymieszaną masę ubi- 
ja się walcami kołkowym., ogumionymi i gładkimi; 

b/ mieszanie maszynami spec pinte do tego zaprojktowanymi, ru" 
chomymi lub | 

o/ mieszanie centralne maszynami nieruchomymie, 

Ubijanie mieszaniny jest takie same przy każdej metodzie. 

Każda z tych metod ma swojo zalety i wady, Główną zaletą 
mieszania wprost na miejscu jest to, że sprzęt jest nieskompli" 
kowany, stosunkowo łatwy do uzyskania, nawet w prymitywnych wa” 
runkach, 

Główną wadą jest to, że trudno jest wymieszać materiał zu” 
pełnie jednolicie» 

Główną zaletą mieszania maszynowego jest dobre wymieszanie 
materiału i łatwa jego kontrola, zaś główną jego wadą jest wyso” 
ka cena i trudność uzyskania maszyn, W odpowiednich warunkach, 
dla stosunkowo małych robót, gdy nie zależy na pośpiechu, można 
zastosować mioszanie w betoniarkach, 

Poniżej jest podany krótki program prac przy budowie, 

Do budowy przystępuje się po uprzednim badaniu gruntu, 
które ustalito, czy materiał w jezdni jest dobry, czy też wyma% 
ga dodatków, 

Czynności dadzą się podzielić następująco: 

l. przygotowanie torenu, 

2, wytyczenie 1 wypalikowanie jezdni, 

3. ewentualne dowiezienie 1 rozrzucenie materiału dodatkowego, 
4, zrycie, spulchnienie i wymieszanie materiału, 

5, dodanie wody 1 mieszanie na mokro, 

6, ubicie wymieszanej warstwy, 


1, Przygotowanie terenu polega na usunięciu z trasy dro" 
gi trawy, pniaków, większych kamieni i nadaniu spadków podłuż- 
nych 4 poprzecznych, pamiętając zawsze o odwodnieniu, . 


2. Wytyczenić 1 wypalikowanie, W odległości 1,5 m, od 
krawędzi jezdni wbija się na obu poboczach kołki wyskosciowe, 
Wszystkie kołki mają wystawać dokładnie tak samo ponad ostateoz- 
na niwelete jezdni n.p. 15 cm, Spadki podłużne, poprzeczne, 1 
grubość nawierzchni kontroluje się w czasie budowy przy pomocy 
krzyży mierniczych ustawionych na kołkach, oraz przez rozpięcie 
linki między odnośnymi kołkami, odmierzajac od. niej w dół usta" 
long wysokość, 

3, Jeżeli uziarnienie 1 właściwości gruntu w jezdni nie 
odpowiadajg normom, to poprawia się je przez dodanie innego 
gruntu, Ten dowieziony materiał należy równomiernie rozrzucić 
na drodze, Jeżeli jest to mokra glina, to trzeba Ja wpierw wysu- 
szyć, układając w pryzmat wzdłuż drogi, 

4, Grunt należy zryć na taka głębokość, aby warstwa po 
ubiciu miała 15 - 25 cm, /w zależności od przewidywanego ruchu, 
rodzaju podłoża, klimatu 1 t.p./. Po zryciu oskardnikiem wzgl.» 
kultywatorem, materiał rozdrabnia się i miesza przy pomocy bron, 
pługów lub specjalnych mieszarek obrotowych. Maszyny te krążą 
na budowanym odcinku jedna za drugą, tworząc "pociag". Gdy ma- 
teriał jest już dostatecznie. rozdrobniony, należy zbadać jego 
Srednig wilgotność dla wyznaczenia ilości wody potrzebnej dla 
podniesienia stopnia wilgotności do optymalnego, 
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5, Wodę dodaje się stopniowo przy pomocy polewaczek,mie- 
szając materiat jak poprzednio, 
6, Po uzyskaniu jednolitej mieszaniny o wilgotności nie” 

‚co wyższej od optymalnej /ze względu ni parowanie w czasie ubi- 

ermita): i po nadaniu spadkór podłużnych i poprzecznych, można 

rozpocząć wiłow nie, które powinno trwać tik długo, aż walec 
gładki nie pozostawi po sobie śladów, 

00 Wytrzym”łość i bezpyłność taki j nawierzchni zapewni się 
jeżeli stale. zostanie utrzymane początkowe zagęszczenie i stopień 
wilgotności, W zmiennym klimacie i przy znacznie jszym ruchu jest 
to trudno i dlatego pożądanym jest dodanie do gruntów takich do" 
mieszek, Itóre beda utrzymywa é drogę w 3tunie wilgotnym. Takimi 
środkami, ra: chlorekwapmia i chlorek scdowy /8ó1 kuchonna/, Ma" 
teriaty te ro02na zastosować af: powierzchniowo; posypuj ac nimi na” 
wierzehnie na wiosnę w. ilości. około 0,5 keg. me, iub b/ wzgled- 
nie, dofajae okoto 8 kg, soli na 1 mó materiału w czasie ۷٥ 

wy /jesć to równoważne z 1,5 kg./m2 warstwy o grubości 20 cm./. 

Te dodatki chemiczne zmniejszają równocześnie wrażliwość ubitej 

warstwy ha mrózo 

Jeżeli buduje się przy pomocy mies-arok mochaniezny ch, to 
procedura opisane powyżej odpowlednio się zmieni, 

' Jeżeli taka jezdnia ma "być trwała, to należy pamiętać o 
następujących warunkach: 
af nie można jej budować na podłażu nioprzepuszezalnym, bez ode 

powiedniej warctwy izolujacej, 

b/ podłoże 4 ewentualnie warstwa izolująca muszę być na tyle wy- 
trzymałe, by nie uległy zniszczeniu pod wpływem sprzętu poru” 
szajacego sie po nich w czasie budowy, 

c/ nie można budować w porzę deszczowej, gdyż nić uzyska się od- 

., powiedniego zagęszczenia warstwy, 

a/ ruch pojazdów níe może przekroczyć maksymalnego, przewidziane” 
go dle ا رت‎ o dano j CR وف‎ 


نک کو dw.‏ سے سوا Ow ne‏ سے سے we‏ 


l, E n'wierzchni w takim 56549, by była, on, gładka, 
twarda i wolva od luźnego materiału, 

2, Utrzymywaniu minimalnego spadku poprzecznego = 4%, 

3. Posypywaniu lub polewaniu,w miarę potrzeby, środkami pytochton- 
nymi /solant, ‚bituminanı/. 


2. Stabil*zacia przy pomocy. cementü, czyli "grunto"cement". 


A ma اب‎ Bea as Gi). Few (Pw ua An | vs Aus Mes a wz wma mi: pu AME S em a سم سم میج مہ‎ am سے سو ہے سے سم سے‎ 


` Dobroć nawierzchni, względnie funcamontu &runtowo-cemento- 
wego CARA od wielu czynników, a meine ٤ - 

a/ rodzaju gruntu, 

b/ zawartości cementu, 

c/ stopnia wilgotności przy ubijaniu, 
a d/ stopnia ubicia, 


a/ Jako orientację, przypisy amerykańskie. denen - że grunt 
powinien -odpowladaé następujacym danym: 
Wielkoáí ziarn: maksymalna 7,5 cm. fly, przynajmniej 
50% powinno przejść przez site iret, przez sito Nr.40 
powinno przejść 15 - 100%, zaś maksymalnio. 50% może 
przejść przez sito Nr.200; Opróor tego: granica płyn” 
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ności nie wyższa, niż 40, wskaźnik plastyczności nie 
wyższy jak 18, grunt nie powinien zawierać więcej jak 

; 2% części organicznych. 
Praktycznie, każdy grunt, który da się rozdrobnić ekonomicznie 
tanio, może być użyty do stabilizacji przy pomocy cementu, 

b/ zawartość cementu, Ilość cementu jest określana w A- 
meryce jako procent objęlości gotowej ubitej mieszaniny grunto- 
woscementowój, W.W.Brytanii określa sie go wagowo, zaś w Niem" 
czech określa sie w kg.cementu na l m? ubitej mieszaniny, 

Przyjmijmy, że 1 m? cementu waży 1500_kg., a jeden. 
worek cementu waży. 15 kg. 1 ma objętość 0,033 md. Zatem l m2 ce- 
mentu mieści się w 30 workach, Stąd objętościowa zawartość cemen* 
tu * 12% oznacza 0,12 x 20 = 3,6 worków cementu w 1 m ubitego 
gruntorcementu, 

i Ilość potrzebnego cementu w grunto+cemencie waha sie 
w zależności od rodzaju gruntu, klimatu 4 ruchu i wynosi od 7% 
do 15%, Jak wspomniano już poprzednio, wyznacza sie te ilość,ba- 
dajac, wytrzymałość próbek mieszanin gruntowo=cementowych na ści” 
skanie oraz na wietrzenie /12 cyklów moknięcia 1 schnięcia 1 12 
cyklów zamarzania i oümarzania/, Szczegóły tych badań można zna” 
leść w ńormach amerykańskich, 

o/ Stopień wilgotności, W czasie ubijania mieszaniny, 

w celu uzyskania jak największego jej zagęszczenia, wilgotność 
mieszaniny gruntowo-cementowej powinna być równa, lub nieco wyż” 
sza od optymalnej, 

. G/ Stopień ubicia. Stopień ubicia powinien być taki, by 
ciężar objętościowy był przynajmniej równy 95% maksymalnego cię” 
żaru wyznaczonego próbą Proctor'a. 

Dobroć mieszaniny gruntowo=cementowej zależy od opisanych 
czynników w następującej kolejności: 

1, właściwości gruntu, 

2, zawartość cementu, 

3, Stopioń wilgotności w czasie ubijania, 

4, stopiań ubicis, 

5, zawartość części organicznych, ang 

6, stopisń nozdrobnienia /sproszkowania/ materiału 
w czasie mieszania, nae 

Budowa 1 wykonanie, Podobnie jak przy stabilizowaniu mer” 
chanicznym, tak i grunto-cement można budować Jedna z trzech wy* . 
própowanyoh „metod; , dk. iv E zu. 

1/ mieszajac wprost. na miejscu maszynami rolniczymi /ang."Mix- 
in=place"/; i l ۱ 

2/ micszajac mieszarkami ruchomymi /ang, "Travolling mixers"/, 

3/ miosza jąc centralnie w mieszarkach stałych /ang, "Central mi~ 
xing'/, xu 

Wodhig zestawienia amerykańskiego za lata 1929-1940, 58% 
budowli zostało wykonanych sposobem pierwszym, a areszta dwoma 
pozostałymi sposobami, przy czym jednak biorąc powierzchniowo, 
pierwszym sposóbem wykonano tylko 30% robót, Fakt ten tłumaczy 
sie tym, Ze mieszanio maszynowe specjalnymi micszarkami opłaca 
się tylko na wielkich robotach. 

Zasadniczo różnica między tymi metodami istniejo tylko 
przy mieszaniu gruntu z cementem i -woda, gdyż grunt musi być 
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zawsze uprzeńnio zryty, a po zmieszaniu musi być ubity walcami, 
których. rodżej. będzie zależny od: rodzaju gruntu z jakim ma się 
do czynieniaw, | Ó b wą. . 

„Przy wyborze metody budowy należy wziąć pod uwagę nastepu- 
jace czynniki: możliwość uzyskania sprzętu i obsługi, wielkość 
budowy i wymagana’ jakość i szybkość: wykonania, warunki klimaty" - ٠ 
czne, miejsce poboru materiału. 

Budowa metoda mieszania wprost na miejscu sprzetem bolnit 
CZYM: Zogtawem sprzętu,podanym w tablicy + zgrany zespół lu- 
dzi może osiągnąć wydajność do 600.m.b. 6-a2etrowej jezdni w cią” 
gu l2-godzinnezo inia pracy, Dla większej wydajności, zestaw na” 
leży odpowiednio zwiększyć: 

Po Aczys: czeniu trasy, wytyczeniu jezdni i wyrównaniu: je]. 
następne czynno ci mosa być podzielone na dwie-zrupy: przygoto” 
wanie materiató. i w!nsciwa przeróbka gruntu z cementem i wodas 

Przygot: ranie materiałów. składa się z: 

1. zruszenia jozdni na oznaczonej szerokości i na głębokość 13,5 
cm. /przy ostatecznej grubości jezdni 715 cm/, 
2. rozdrobnienia zruszonego materiału na głębokość 15 cme, 

Właściwa budowa, czyli "przeróbka" /ang,processing/, od- 
bywa się systemem ciągłym od rozwiezienia cementu na danym odoin- 
ku, aż do ostatecznego uwałowanią i przykrycia jezdni warstwą 
ochronną. i 

Rozróżnić można następujące czynności: 

1. rozwiezienie i rozsypanie cementu, 

2, wymieszanie cementu z rozdrobnionym gruntem, ۱ 
3. dodanie potrzebnej ilości wody 1 wymieszanie jej z gruntor 
„'c$mehtem, ۱ ; 

4, ubicie mieszaniny, ' 
5, przykrycie gruntoscementu warstwą oclivonna na okres 7 ani: 

Szęzegóły sa podane w dodatku II. p.t. "Warunki techni- 
czne budowy iróg gruntowórcemeńtowych", ' ; 
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cji ta metoda grunty piaszczyste i wtedy można stosować metody 
angielskie: "Dry-dand-mix" i "Wet-sandemix", 17 Zr 


4, Stabilizacia przy pomocy domieszek wodochronnych, 
` Do utrwalenia gruntu tym sposobem rosa być użyte! żywice - 
będące jednym z produktów przy wyrobie terpentyny ye patento- 
wana żywica am rytańska "Vinsol'/, lub produkty bitumiczne otrzy” 
mywane z rcgy naftowej, parafinowe] /n.p."8.3.0! czyli " Special 
Stabilizing 011"/. Zadaniem tych domieszek jest nie tyle zwiaza- 
nie że soba ziarn mineralnych gruntu /używane ilości są bardzo 
małe Elite raczej utrzymanie stałe wilgotności, 
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jaka jest w materiale w czasie Jego ubijania, W ten sposób ubi- 
‘ta warstwa nie będzie przesiakac wodą w czasie deszczu, jak rów” 
nież nie będzie wysychać i kruszyć się w czasie posuchy, Wytrzy- 
małość takiej warstwy jest zatem stała i równa wytrzymałości 
świeżo ubitego gruntu /grunto-cement ma wytrzymałość znacznie 
wyższą od tej, jaka się otrzymuje przy stabilizacji sposobem 
opisanym w tym ustepie/. 
Zywice sa stosowane w formie proszku, lub zawiesiny w WO” 
„dzie i metody budowy sg identyczne do tych, jakie sa 6 
Es Sum Wie dp arce 
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Dla dróg gruntowych w zmiennym klimacie bardzo pozadanym 
jest dodanie małej ilości żywicy /nep.0.5%/ w czaste budowy 
.grunto~cementu, Wówczas cement zwigże ze soba ziarnka gruntu,da- 
jao: mu wytrzymałość na ściskanie i uderzenia, a żywica przeszko- 
dzi nasigkaniu grunto~cementu wodą, czyniąc go mniej podatnym 
na niszczący wpływ mrozu, 


6. Zagadnienie przełomów i walka z nimi, 
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Przełomami nazywane sg zniszczenia nawierzchni drogowej 
powstałe na skutek mrozu. Występują one na wiosnę w czasie taja- 
nia śniegu, Jeżeli nie. zapobiega się im, to powtarzają się one 
co roku w tych samych miejscach W wypadku nawierzchni niespoir 
stych /nawierzchnie gruntowe, żwirowe i tłuczniowe/ przełomy 
uwidaczniają się w postaci mniej lub więcej rozluänionego ma te" 
riału, przesiaknietego wodą. Wielkość ich waha 'się:od 1 mê do 
kilkudziesięciu metrów bieżących drogi, w zależności od warunków 
lokalnych, W wypadku nawierzchni sztywnych /betonowych/, płyty 
ص1659‎ pękają, & nayet mogą powstać w nich pionowe uskoki.» 

Na skutek przełomów wiosennych pewne odeinki dróg mogą 
być czasowo całkowicie niedostępne dla ruchu pojazdów, Badania 
przeprowadzone w Ameryce wykazały, że n.p. w zimie roku 1927/28 
E E F dróg na skutek mrozu wyniosły okoto 3 miliony dola- 
r We 

zjawisko pęcznienia gruntu, a następnie powstawania prze- 
łomów ~ mimo wieloletnich badań ~ nie jest jeszcze całkowicie 
rozumiane, Ogólnie można powiedzieć, że grunt pęcznieje w zimie 
na skutek istnienia w nim wody, która,zamarzając, rozszerza swą 
objetość o mniej więcej 9%, oraz na skutek kapilarności niektó- 
rych gruntów. Jeżeliby jedyng przyczyną było zwiększanie objęto” 
ści wody w czasie zamarzania, to przyjawszy, że grunt, majacy 
pierwotnie 50% wilgotności, zamarznie maksymalnie do głębokości 
l metra, nie powinien on nigdy spęcznieć więcej, aniżeli 
1,00 x OS m OOS EONS AE OUS okrągło 5 cm. W rzeczywisto” 
Sot obserwowano wybrzuszenia nawierzchni drogowych prawie dzie- 
sięciokrotnie większe, 

2 Jeden ze sposobów pęcznienia gruntu, jest zilustrowany po” 
gladowo ha rys.12,.Grunt jest drobnoziarnisty, &.poziom wody 
gruntowej jest stosunkowo niezbyt niski, Grunt’jest wilgotny po 
nad poziomem wody gruntowej na skutek ciggnienia kapilarnego, 
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W tym wypadku grunt moana sobie wyobrazić jako pęk rurek 
włoskowatych zanurzonych w naczyniu z wodą, w których woda pod” 
nosi się znacznie ponad swój poziom w naczyniu. Pory gruntu,dzia- 
tajace jak rurki włoskowate maja zmienny przekrój, Wobec ‘tego 
w strefie wilgoci kapilarnej istnieją cząsteczki wody o różne j 
wielkości. Z chwila nastania mrozów, ciepło zaczyna uchodzić 1 
duże cząsteczki zamarzaja. Drobne cząsteczki wody, pozostające 
pod bardzo dużym ciśnieniem powierzchniowym, zamarzają dopiero 
w niższej temperaturze, kiedy tó zostaną przycięgnięte do dużych 
cząstek, W gruncie zacznie się ruch wody, która będzie stale do- 
starczana z wody gruntowej. Jeżeli dopływ wody jest dostateczny, 
to zamarznięte cząstki wody stale rosną, aż zamienią się na so- 
czewki, lodu, a powierzchnia drogi podnosi się na wysokość równą 
sumie zrubości goczewęk» 

3 Z chwila podwyższenia się temperatury ponad. 099; ,Lód topi 
aię, a grunt rozmaka, ponieważ jest w nim znacznie więcej wody, 
aniżeli by xo pierwotnie przed zamarznieciem. Temperatura w cza” 
sie zimy może podnosić się i opadać wielokrotnie, rozluZniajac 
strukturę górnej warstwy gruntu. Jasnym jest,.Ze z chwilą na- 
stania wiosny, takie "przelodzone" podłoże staje się niezdolne 
do przeniesienia na dolne warstwy ciężaru przejeżdżających po- 
jazdów. Jeżeli ruch jest znaczny, to sztywne nawierzchnie pęka- 
Ja jeszcze więcej aniżeli poprzednio ma skutek pęcznienia, błoto 
wydostaje się przez szpary na powierzchnię, a nawierzchnia nie- 
równomiernie osiada, W wypadku nawierzchni niespoistych /n.p. 
 tłuezniowych/, koła przejeżdżających pojazdów woiska jg tłuczeń 
nawierzchni w przewodnione podłoże, ACER luźna błótnistą 
masę, trudną do przebycia, 

Jak widzimy, nid ad twa pęcznienia istnieje tylko 
wtedy, gdy grunt ma uziarnjenie pozwalające na.rych kapilarny, 
oraz gdy będzie staty dopływ wody, Badania wy kazały, że najnie- 
bezpiecznie jszymi gruntami są grunty muliste, N.p. w Ameryce 
80% przełomów występuje w przekopach w. نکش ون‎ pomorenowych 
i loessowyoh, 


Najstarszym 1 jak dotychczas کل‎ j skutecznie jszym sposobem 
zapobiegania powtawaniu przełomów jest usunięcie nieodpowiednie- 
go materiału z podłoża i zastąpienie go materiałem piaszczystym, 
Test to sposób dobry, ale drogi 1 nie zawsze jest do dyspozycji 
piasek, Innym sposobem jest zdrenowanie terenu, ale pamiętać na- 
leży, £e.wody kapilarnej drenami nie usunie ‚sie. W stadium eks- 
perymentalnym jest drenaż przy zastosowaniu pradu elektrycznego. 
Sposób ten może okazać się pożytecznym w tym wypadku, oczywiście 
"orile nie będzie za kosztowny, Ostatnia ‘metoda jest uwodoszczel” 
mienie podłoża przez zmieszanie go z 2ywicami lub bitumami, Spo- 
sób ten został opisany w ustępie o' stabilizacji, 
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MINAMALNY ZESTAW, DO; BADANIA: GRURTOW, 
l komplet sit: standartowych, 9 średnicy” 20 cm i-wymiarach oczek: 


19,0 mm, 9,5 mm, 4,8 mm 73/4" ; 5/8"; 3/16" / yt oraz numery: 10, 
40, 200.2 przykrywa E podstawa. | 
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wage o zasięgu 1000 g 1 czułości O,1 g. 

kompiet ciezarków, 

waga sprezynowa, 
aparat do pomiaru granicy płynności, 

aparat Proctorh do pomiaru optymalnego stopnia wilgotności, 
ehe 30x30x0,5 cm.dla wyznaczania granicy plasty” 
czności, 

aparat do pomiaru wytrzymałości gruntu na ściskanie, 
mosiężna szczctka do sit, 

noża szpatelki. małe /ostrze o dx.10 em. / 
noże szpatelki duże ostrze o di.20 cm. 

sace o wymiarach około 30x20x7,5 om, 

żelazny moździerz 1 tłuczek o średnicy 12,5 cm. 

stalowe menzurki o objętości 600 em 

pudełek cynowanych dla wyznaczmia stopnia wilgotności 
szufelki skle powe 

suszarka 40x20x40 om. 

piecyk naftowy 

piknometr, 

Całość jaat umieszczona w drewnianych skrzyniach, prze” 

wożonych w samcchodzie półciężarowym, 
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WARUNKI, TĘCHNICZNE BUDOWY DROG GRUNTOWO-CEMENTOWYCH., 
wedłur; zaleceń Portland Cement Association w Ameryce 


سے ہی سے ہو ہے oa ud‏ سے ہم mn‏ 


l.l. CPIS: Przedmiotem tych norm jest nawierzchnia zbudo- 
wana przez pcłączenie gruntu i cementu portlandzkiego, dokładnie 
/jednörodnie/ wynieszanych i ubitych zgodnie z tymi przepisami, 
oraz odpowieć nig ukształtowanych według kierunków, spadków, gru” 
bości 4 char..kterystycanych przekrojów poprzecznych pokazanych 
w projekcie ;ecknicznym. Budowa powinna być prowadzona nastepu- 
Jaco: ac 
a/f Grunt w drodze powinien być rozdrobniony do żądanej giebóko- 

ści 1 na szerokość, w gfanicach których ma być wymieszany 
z cementem, ۱ 

b/ Cement pcwinien być jednostajnie rozrzucony i wymieszany z 
rozdrobnionym gruntem. 

c/ Należy dodać tyle wody, aby została ona pochłonięta przez 
mieszaninę w ilościach potrzebnych do osiągnięcia optymalnego 
stopnia wilgotności, określonej przez inżyniera dla danej mie" 
szaniny gruntowo~cementowe). 

d/ Mieszanina powinna być ukształtowana do przybliżonego przekro- 
ju poprzecznego i ubita jednostajnie od dna do powierzchni 
przy pomocy walców kotkowych, krążących bez przerwy, Mieszg- 
ninę należy ubijać przy optymalnym stopniu wilgotności, aż do 

, OSlagniewia ciężaru objętościowego określonego przez inżyniera 

e/ Po ukoriezeniu wałowania walcami kotkowymi, nawierzchnię nale- 
ży wyrównać, a następnie wykończyć przy pomocy walca gładkie” 
go dwukołowego, wspomaganego bronami zębowymi, włókami gwoź* 
dziowymi 1 szezotkowymi, oraz walcami ogumionymi, stosownie 
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‘do zarzędzeń inżyniera, l , 
ı Używany sprzęt powinien. być w dobrym stanie i być za” 
twierdzonym przez inżyniera. Sprzęt nie zatwierdzony przez in- 
Zyniera należy usunaó i zastąpić go zadowalajacymi jednostkami, 


e —‏ ست me‏ سے سے سے نت — 


2.1. CEMENT: Powinien być.jakości normalnej i odpowiadać 
wymaganiom i próbom stawianym przez najnowsze: "standard Speci- 
fications and Tests for Portland Cement", Serial Designation: 
0150-42, Type I, of the American Society for Testing Materials, 
Można przyjąć, że jeden /1/ metr sześcienny cementu waży 1.500 
kilogramów, 

. Przedsiębiorcy mogą stosować cement dostarczany lu" 
zem /bez opakowania/ y jeżeli przyrząd do pobierania, ważenia i 
rozrzucania comentu zostanie zatwierdzony przez inżyniera na 


2.2, WODA: Woda używana przy budowie nawierzchni nie po” 
winna zawierać soli, olejów, kwasów, domieszek organicznych lub 
innych rozkładających czynnikéw.1 powinna być zatwierdzona przez 
inżyniera... o. 
: 2.3. GRUNT: Grunt na tę nawierzchnię powinien być taki, 
ie znajduje się na miejscu, lub specjalnie wybrany i zatwier- 
zony przez inżyniera, 


3. Metody budowy, 
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|: 3.1. PRZYGOTOWANIE. ISTNIEJĄCEJ NAWIERZCHNI: Istniejąca 


„nawierzchnia powinna na wstępie dostać spadki i kształt wymagany 


dla wykończonej drogi. Wszelki dod&tkowy grunt należy dowieźć 1 
ułożyć według wskazówek inżyniera. Czynności wstępne powinny obe 


. 0۱۵۹ھ‎ również podłoże znajdujące się poniżej warstwy, którą ma- 


my utrwalić, ‘ 
i 3.2. ROZDROBNIENIE: Przed dodaniem cementu, grunt, który 


. ma być przerobiony, należy zruszyé- i rozdrobnić na takiej szero- 
„kości 1 grubości, aby można .było uzyskać projektowany przekrój 


poprzeczny. Grunt powinien być tak długo rozdrabniany, aż 80 % 


„materiału, według ciężaru po wysuszeniu, przejdzię przez sito 
: Nr. /po usunięciu z próbki kamieni i żwiru/,a zawartość wody 


nie przekracza więcej jak dwa /2/ % ilości wody wyznaczonej prze 
inżyniera dla mieszaniny gruntowo~cementaqwe ję 

Długość nawierzchni zruszonej i rozdrobnionej w każ” 
dym momencie nie powinna przekraczać ilości, która przy ścisłym 
zachowaniu norm może być wykończona w ciagu dwóch dni pracy, chy 
ba że inżynier wyda specjalne pozwolenie, 

"3,3, DODAWANIE. CEMENTU: Po nadaniu sproszkowanemu /roz- 
ürpbnionemu/ gruntowi przybliżonego. kształtu przekroju poprzecz- 
nego, należy rozsypać jednostajna warstwę cementu w ilości po” 
irzebnęj-dlg care) ا و وہ کس ےت‎ sposobem zaaprobowanym 
przez inżyniera, żaden sprzęt, za wyjątkiem tego, który jest u- 
Żywany do rozwiezienia i mieszania, nie może poruszać sie po 
świeżo ułożonej warstwie cementu aż do chwili, gdy cement jest 
zmieszany z gruntem. . SE 

5.4. MIESZANIE? Natychmiast po rozwiezieniu cementu, na” 
leży do zmieszać ze sproszkowanym gruntem na pełną głębokość, 
Zwrócić należy pilna uwagę, by nie zmieszać cementu z gruntem 


- 92 ~= 


znajdującym się poniżej żądanej głębokości, Mieszanie może być 
wykonane przy pomocy kultywatorów, bron talerzowych, równiaków, 
włók wielopłozowych, lub innymi narzędziami zaaprobowanymi przez 
inżyniera, Mieszanie powinno trwać tak długo 1 być powtarzane 
tyle razy, aby otrzymać gruntowną, jednolitą 1 ścisłą mieszaninę 
gruntu i cementu, oraz dopóki ostateczna mieszanina nie ma wygla- 
du jednorodnego 1 jednolitego. Następnie mieszaninie maja być na” 
dame kształty 1 spadki pokazane na planach, 


3.5. DODAWANIE WODY: Natychmiast po wymieszaniu gruntu 
z cementem, inżynier powinien zbadać stopień wilgotności i jeże- 
li potrzeba, to należy dodać wodę w ilościach 1 w tempie zarzą” 
dzonym przez inżyniera. Dostawa wody i sprzęt do jej rozprowa- 
dzenia powinny być takie, aby budowany odcinek drogi można było 
skropić Zgdang ilościg wody w ciągu trzech godzin. Każda porcja 
wody powinna być częściowo wmieszana w grunt kultywatorami lub 
bronami talerzowymi, aby uniknąć gromadzenia się wody w wierzch- 
niej warstwie, Po dodaniu ostatniej porcji wody, należy w dal- 
szym ciągu mieszać kultywatorami, bronami talerzowymi, pługami 
wielolemieszowymi, mieszarkami obrotowymi, lub innymi narzędzia” 
mi, zatwierdzonymi przez inżyniera, Sprzęt ten powinien być 0 
wielkości 4 wydajności zapewniającej jednolite rozprowadzenie 
wody na pełnej grubości mieszaniny w czasie jednej operacji; 
Specjalną troskę należy wykazać dla zapewnienia jednolitego roz" 
prowadzenia wody na krawędziach odcinka, Po ukończeniu polewania 
wodą i mieszania, stopień wilgotności mieszaniny 1 nierozbitych 
grudek gruntu, biorąc za podstawę ciężar ےت‎ materiału, nie 
powinny różnić się od ustalonego optymalnego stopnia wilgotności 
o więcej, jak o jedną dziesiątą 1/10/ ala gruntów 39 E RS, 
A-2 lub A-3 /według klasyfikacji Zarządu Dróg Fublicznych - U.S. 
Public Roads Administration/, dla których mniej niż 30 £ nie 
przejdzie przez sito Nr.4. Dla gruntu grupy 4-4 lub wyzej, oraz 
dla gruntów zawierających 30 lub więcej procent materiału Nr.4, 
procentowa zawartość wody nie powinna być niższa od optymalnej, 
oraz nie wyższa od optymalnej b więcej jak o jedną piata /1/5/. 
Jako optymalny stopień wilgotności należy przyjąć średni, wy“ 
znaczony na budowie pod koniec ubijania dla pobranej charaktery" 
stycznej próbki mieszaniny gruntoworcementowej, przeprowadziwszy 
próbę zależności ciężaru objętościowego od stopnia wilgotności, 
według norm A,S.T.M, Designation: D558 ~ 40T. 


3,6, UBIJANIE /KOMpRYMACJA/ : Przed rozpoczęciem ubija- 
nią, mieszanina powinna być starannie zruszona na pełną gtebo- 
kość, a następnie ubita walcami kotkowymi, Ubijanie powinno za” 
czaó się od spodu warstwy i trwać aż do osiągnięcia w całej war- 
stwie żądanego przez inżyniera ciężaru objętościowego. Jako ten 
ciężar objętościowy rozumie się maksymalny ciężar objętościowy 
mieszaniny gruntowo-cementowej podczas jej ubijania, wyznaczony 
według norm A.S.T.M. Designation: D558 = 40T., na charakterystycz- 
nych próbkach mieszaniny gruntowo-cementowe j, pobranych z. jezdni 
pod koniec ubijania, Walce kołkowe powinny być o wielkosci,ksztat- 
cie stopek 1 ciężarze określonym przez inżyniera, jako najlepiej 
nadające się do uzyskania wymaganego zagęszczenia ubijanej mie" 
szaniny gruntowo-cementowej. Szybkość ubijania i ilość walców 
powinna być taka, aby cały odcinek ubić w ciggu dwóch godzin, 


Po ubiciu mieszaniny, za wyjątkiem górnych dwóch „i , 
/2,5/ cm., powierzchni drogi powinno się nadać kształty według 
ustalonych kierunków, spadków i przekrojów poprzecznych, a nastę" 
pnie należy ja zlekka zruszyć, aby rozluźnić wszelkie nierówno- 
ści pozostawione przez ubijający i wyrównujacy sprzęt, aż otrzy” 
mana zostanie spulchniona warstwa o grubości nie większej, jak 
dwa i pół /2.5/ cm., mająca optymalny stopień wilgotności, Na” 
wierzchnia ma być nastepnie starannie uwałowana walcem gładkim 
i ogumionym typu zatwierdzonego przez inżyniera, Wałowanie po” 
winno być wspomagane przez użycie włók gwoździowych i szezotko- 
wych, Inżynier może zarządzić inny sposób wykoriczenia nawierzch- 
ni z tym zastrzeżeniem, aby otrzymana nawierzchnia była gęsta, 
jednolita, pozbawiona śladów na powierzchni, Materiał powierzch” 
niowy powinien być w czasie wykańczania utrzymywany w stanie wil- 
gotnym odpowiadającym optymalnemu. Wałowanie ma być przeprowadzo- 
ne w ten sposób, aby otrzymać w ciągu mniej niż dwóch /2/ godzin 
powierzchnię gładką, szczelną, wolną od pęknięć, wybrzuszeń, lub 
materiału luźnego, zgodną ھ‎ kształtom, spadkami í kierunkami, 
wskazanymi na planach, 


3.7. OCHRONA i PRZYKRYCIE: Po wykonaniu nawierzchni o- 
pisanym sposobem, należy ją ochronić przed nagłym wysychaniem 
przez siedm fm dni, przykrywając ja pięciocentymetrową warstwą 
ziemi, warstwą słomy lub siana /minimum 2,2 kg na 1 m<e/, lub in- 
nym materiałem zatwierdzonym przez inżyniera, Warstwa ta ma być 
stale wilgotna. Ochronę tę można pomingć tylko za pisemną zgoda 
inżyniera». 

i Każdy wykończony odcinek, po którym porusza się 
sprzęt używany do budowy sasicdniego odcinka, powinien być sta~ 
le ener AE A 15-to centymótrowa warstwą gruntu,aby 
nie dopuścić do kaleczenia gotowej nawierzchni, 

3.8. INNA METODA BUDOWY: Za pisemną zgodą inżyniera, moż- 
na według motody opisanej powyżej, użyć maszynę lub zestawu. ma” 
szyn, które zruszą i eproszkuja grunt, rozwioza coment i wodę, 
zmieszają matoriały, lub ubiją i wykończą warstwę mieszaniny, 
Każda użyta maszyna musi mioć proste 1 dokłądne urządzenie dla 
regulowania dodawania wody /w litrach na motr kwadratowy/. W ra- 
zie gdy maszyna nis produkuje jednorodnej mieszaniny gruntu z co- 
mentem, należy zaprzestać jej używania = chyba, Zo dostanie się 
zadowalająco dobrą mieszaninę przez dodatkowe użycie kultywato- 
rów, pługów wielolemieszowych, lub innych stosownych narzędzi, 
Jeżeli użyta jest maszyna, należy baczyć, aby w pobliżu połącze” 
nia z wykonanym odcinkiem zachowana była żądana głębokość i pro” 
ste krawędzie zgodnie z zaprojektowanymi spadkami poprzecznymi 
i podłużnymi, a warstwa była ubita do tej samej gęstości, co re- 
szta odeinka. Jeżeli: mmszyna pokrywa tylko część szerokości 
jezdni, należy ja przesuwać za każdym przejazdom tak, aby ubiła 
ona i wykończyła całą szerokość jezdni, pracując bez przerw, 

W każdym wypadku, gdy mieszamy maszynowo, to mieszanina musi być 
ubita przod znaczniejszą utratą wilgoci, przy określonej przez 
inżyniera optymalnej zawartości wody, 

Ubijanie ma być dalszym ciągiem mieszania, przy. 
czym miogzanina nie może pozostawać w spokoju dłużej niż trzy" 
gomosot Z50% minut. : 
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3.9. OGRANICZENIA PRZY BUDOWIE: Cement może być dodany 
tylko na takiej przestrzeni, by prace przewidziane w paragrafach 
3.3. do 3,6 włacznie były ciągłe /bez przerw/ i by wszystkie 
czynności, za wyjatkiem wykończenia powierzchni, były wykonane 
w ciagu sześciu /6/ godzin od pierwszego dodania wody do dokład" 
nie wymieszanego grunto-cementu. Nie można dodawać cementu do 
spulchnionego gruntu w tych wypadkach, gdy podłoże jest za słabe 
do podtrzymania warstwy, lub gdy wilgotność powierzchni podłoża 
jest wyższa od optymalnej, lub gdy wilgotność spulchnionego ma" 
teriału przekracza wyznaczony optymalny stopień wilgotności dla 
mieszaniny gruntowo-cementowej] o więcej niż 2%, Jeżeli po rozpo” 
częciu polewania wodą, któraś z czynności zostanie przerwana 
z jakiegoś ppwpdu na więcej jak 30 minut, lub gdy na nieubity 
spulehnlony grunto*cement spadnie tyle deszczu, że przeciętna 
wilgotność materiału przekroczy tolerancję dozwoloną w paragrafie 
3.5, to wówczas cały odcinek należy przerobić zgodnie z normami, 


3.10, OGRANICZENIA W ZWIAZKU Z POGODA: W okresach, gdy 
należy spodziewać się przymrozków, nie można dodawać cementu, 
chyba że temperatura ma tendencję do wzrostu i wynosi minimum 
plus 400 w cieniu, 


3.11. DOPUSZCZENIE RUCHU; Nie wolno zezwolić, by ciężki 
sprzęt przedsiębiorcy przejeżdżał po odcinkach świeżo ukończo” 
nych, Ale przejazd lekkiego, ogumionego sprzętu włącznie z tym, 
który przewozi cement i wodę, może być przepuszczony z chwilą, 
gdy nawierzchnia na tyle stwardnieje, że opony nie pozostawia ją 
śladów, oraz by nie niszczono warstwy ochronnej, opisanej w pkt, 
3.7. Ukończone odcinki mogą być oddane do użytku po 7-dmio dnio- 
wej ochronie, określonej w punkcie 3,7, i założywszy, że na” 
wierzchnia jest tak twarda, że ruch nie pozostawia śladów. 


3.12, POMIARY: Robota jest mierzona w metrach kwadratowe 
wykonanej jezdni, w metrach sześciennych dodanej wody i tonnach 
cementu, według ilości obliczonej przez inżyniera, Nie będzie 
sie płacić za żadną robotę wykonaną na zewnątrz linii wyznaczo- 
nych przez inżyniera. 

Gęstość nawierzchni gruntowo"cementowej będzie spra- 
wdzona przez inżyniera po catodziennej pracy, Każdy odcinek,któ- 
ry ma gęstość o 80 kg. lub więcej niższą od wymaganej, musi być 
usunięty i zastąpiony w ten sposób, aby zachowane były normy. 

Grubość warstwy gruntowo-cementowe)] zostanie spraw- 
dzona przez pobranie próbek z wybudowanej nawierzchni maximum co 
150 mtr, Srednia grubość odcinka jezdni,wykonanego w jednym dniu, 
nie powinna różnić się więcej, jak 1,5 cm. od grubości na planie, 
a nigdzie nie powinna różnić się od projektowanej więcej jak 2 cma 
Jeżeli próbki pobrane z odcinka wykonanego w jednym dniu wykażą 
wykroczenie poza powyżej podana tolerancję, przedsiębiorca musi 
przebudować cały odcinek nawłasny koszt, 

Roboty ziemne opisane w rozdziale 5.1. mierzy się 
w metrach sześciennych gruntu w jego oryginalnym położeniu,przez 
określenie powierzchni średnich przekrojów poprzecznych, 


3,13, KONSERWACJA; Przedsiębiorca musi utrzymywać w do" 
brym stanie, zaaprobowanym przez inżyniera, cata jezdnię w grani- 


cs UN c 


cach kontraktu od chwili rozpoczęcia budowy do momentu jej U” 
kończenia, Utrzymanie przewiduje natychmiastowe naprawy wszel- 
kich uszkodzeń, jakie mogą się zdarzyć przed lub po dodaniu ce” 
mentu, które to prace będa wykonane na koszt własny przedsiębior 
cy i powtórzone tyle razy, by jezdnia była stale nienaruszona, 
Naprawy powinny być wykonane sposobem zapewniającym praywroce~ 
nie jednolitej powierzchni oraz trwałość przerobionego odcinka, 
Wszelkie zagłębienia w nawierzchni należy naprawić raczej przez 
danie świeżego materiału na całą grubość warstwy, aniżeli przez 
przykrycie gotowej nawierzchni cienka warstwą nowej mieszaniny 
gruntowo~cementowe j. 


3.14, PODSTAWY PŁACENIA: Budowa ta będzie płacona: 

- według cen jednostkowych przewidzianych kosztorysem, za każdy 
metr kwadratowy spulchniania, mieszania 1 ubijania nawierzch- 
ni gruntowo"”cementowej, 

- według jednostkowej ceny jednego metra sześciennego wody do- 
danej do mieszaniny, 

- oraz według ceny jednostkowej jednej tonny cementu, 

Ceny mają pokryć: dostarczenie wszystkich materia* 
tów, sprzętu, narzędzi, robociznę 1 nieprzewidziane wydatki 
konieczne dla wykończenia drogi i utrzymania jej jak przewidują 


norm 
> Dodatkowe ilości gruntu potrzebne dla budowy drogi 


według paragrafu 3.1., będą płacone po zgodzonej cenie jednost" 
kowej za jeden metr sześcienny wykonany zwykłym sposobem, 


ست نت سے سے eee‏ سی سے — — — 


BADANIE STATECZNOSCI SKARP NASYPU I WYKOPU METODĄ SZWEDZKĄ. 


Według metody szwedzkiej i zgodnie z praktyką przyjmuje 
się, że zbyt stromy nasyp, lub przekop usunie się, przy czym pia- 
szczyzna odłamu jest płaszczyzną walcową, czyli przekrój poprze” 
czny jest łukiem kołowym. Zbadanie stateczności skarpy polega na 
przewidzeniu położenia tego 'krytycznego łuku”, co pozwoli, znając 
ciężar gruntu i jego wytrzymałość na ścinanie, na wyznaczenie 
współczynnika bezpieczeństwa. Przyjmuje się, że ten współczynnik 
powinien wynosić 1,2 do 1,5. Jeżeli wyznaczony współczynnik be- 
dzie większy od tej wartości, to skarpę można dać bardziej stromą, 
Jeżeli obliczony współczynnik będzie mniejszy, to skarpę należy 
złagodzić, Oczywiście w każdym wypadku należy obliczenie przepro” 
wadzić ponownie, 

Wytrzymałość na ścinanie należy brać taka, jaką będzie wy” 
kazywać grunt w warunkach najniekorzystniejszych, t.zn. gdy grunt 
zwarty /kohezyjny/ jest możliwie najwilgotniejszye 


Jeżeli grunt jest jednorodny, oraz podnóże i szczyt robo- 
ty ‚'iemne) sa poziome, to położenie środka obrotu usuwiska /rys. 
14/ można wyznaczyć z tabeli IV. 
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Jeżeli grunt jest spoisty, t.zn. nie ma tarcia wewnetrzne- 
go, a tylko kohezje, to tuż przed rozpoczęciem ruchu moment obro- 
tu wsżystkich sił jest równy zeru. Tymi działającymi siłami sa! 
ciężar gruntu nad płaszczyzną obrotu, działający na mimośrodzie = 
=:d, oraz przeciwdziatajaca mu wytrzymałość gruntu na ścinanie /c/ 
wzdłuż płaszczyzny obrotu, to zn. biorac na jednostkę grubości, 
na długości L. Stad: 

W.d = IL (eds 
gdzie: R = promień łuku, 


Jeżeli chcemy, by nasyp/przekop/ nie usunat sie, to lewa 
strona równania musi być mniejsza od prawej, względnie 


Was, © Lic 


gdzie: f = współczynnik bezpieczeństwa: 


Według Felleniusa, im grunt wykazuje większe tarcie we- 
wnętrzne, tym środek obrotu bardziej podnosi się wzdłuż linii nOs 
prowadzonej przez punkt O 10€ /rys. uS 

Dla kolejnych środków łuków. û danej wartości kata en 
wewnętrznego Y należy znaleść kohezję potrzebną dla zachowania 
równowagi, Łuk,wymagający największej kohezji, jest właśnie li- 
nig, wzdłuż której najprawdopodobniej grunt usunie się.. 

02-۰ : 

Nasyp, Jak na rysunku 15, jest Bera z gamniu 6 ٠٦ 
rze objętościowym * w i wykazuje tarcie wewnętrzne = V , oraz 
kqhezje * Ca. 

Zbadać równowagę skarpy tego nasypu, 

zakładamy chwilowo, ze P = O, 1 wyznaczamy środek obrotu O 
według tabeli IV. Dzielimy klin odłamu na paski o szerokości p. 

Ciężar paska y ma sie: 

Ten clezar można. yć na składową styczng do podstawy 
TQ i na prostopadłą Nn 

Suma ciężarów pasków Du An musi być równa ciężarowi klimABG, 

Wzdłuż łuku AC działa kohezja „A> dając na długości AC =L 
wartość L.c,oraz tarcie wewnętrzne równe $,N,.tg Y = tg Y . ln 

Tuż przed rozpoczęciem obrotu suma momentów wszystkich 
sił względem punktu © musi być równa zeru; 


czyli R. IT, = / Mas) y We 40 o . K 

Stad oblicza się wartość kohezji a dla tego łuku, 
Podobne obliczenie przeprowadza się kolejno dla łuków o 
środkach O1, O2, 03, otrzymując wartości cj, Coy Cze Po wykre- 


- $8. » 


śleniu tych wartości jako rzędne w odpowiednich środkach łuków 
i łacząc je ze soba, znajdzie się maksymalna wartość co,dla któ” 
tej punkt Og jest środkiem krytycznego łuku, Dla tego łuku obli- 
cza sie ponownie wszystkie wartości Ny 1 Ty, oraz współczynnik 
bezpieczeństwa f wzorem: 


f ا س‎ un Śr nnn 
zu 
gdzie cz jest rzeczywistą zbadana kohezja gruntu, 


Jak wspomniano poprzednio, współczynnik bezpieczeństwa po” 
winien wynosić 1,2. 
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F/L. E.M. Jackson, 


u 
`- NIEMIECKIE SYSTEMY OSWIETLANIA LOTNISK, 
‚GERMAN AIRFIELD LIGHTING SYSTEM, 


Translated from The Technical Masazine of the R.A.F. 
Airfield Construction Service by F/L B.Bernaś, 


Wiele narzekań można było słyszeć w przeszłości na brak 
standaryzacji odnośnie części składowych używanych w brytyjskim 
systemie oświetlenia lotnisk; różnorodność tych elementów uste- 
puje jednak mnogości składników, używanych przez Niemców na lot- 
niskach we Francji 1 Belgii. 


. Mówiac ogólnie, obwodami istotnymi sg światła krawedzio- 
we bieżni /flare path/, światła naprowadzające na kierunek lado- 
wania /teúcuch świateł doprowadzający do bieżni. wraz ze światła” 
mi poprzecznymi/ 1 światła przeszkodowe. /patrz rys.schematyczny/. 
Jeżeli założymy teraz, że warunki sa normalne i światła jednej 
bieżni sa zapalone dla ladujacego samolotu, następujące światła 
widoczne będa dla pilota: 

1. światła przeszkodowe na rozmaitych budynkach, 

e. zespoły trzech świateł czerwonych /w formie strzały/, wskazu” 
jacych do środka lotniska, rozmieszczonych wokół lotniska w po” 
bliżu jego granicy /perymetru/, 

3. światła krawędziowe bieżni w użyciu, 

4. długi łańcuch białych świateł. z dwoma lub trzema liniami świa” 
tei. poprzecznych, pod katem prostym do wspomnianego łańcucha, 
który rozciąga sie 3 - 4 mile poza lotnisko po linii przedłu” 
żenia odpowiedniej bieżni, s 

Zakłada sie, że samolot, wykonując okrążenie w kierunku 
przeciwnym do wskazówki zegarowej wokół lotniska w odległości ja- 
kies 3 mile od końca bieżni, będzie mógł zauważyć zewnętrzną li- 
nie poprzeczną, Linia ta składa się z szeregu białych świateł 
/ zamontowanych: na stupach/, biegnących prostopadle do kierunku 
bieżni, przy czym są one tak rozmieszczone, że linia ich wydawać 
sie będzie pozioma dla pilota samolotu zbliżającego się w popraw”. 
nym skrecie do lądowania po wykonaniu rundy, Ze środka tej linii 
poprzecznej świateł biegnie łańcuch białych świateł w kierunku 
pasa do lądowania i samolot teraz leci po linii prostej nad ty” | 
mi światłami, Ten szereg świateł często zaopatrzony jest w rozma” 
itych punktach w strzały dla polepszenia widzialności w złą pogo- 
de. : 

Druga linia świateł poprzecznych;mniej więcej o połowę 
krótsza od pierwszej, umieszczona jest w odległości około „1 mili 
od początku bieżni, przy czem ostatnie 6 świateł umieszczone są 
stopniowo coraz niżej prawdopodobnie dla zapewnienia samolotowi 
właściwego kata planowania przy podchodzeniu do lądowania. UZy- 
cie tych stopniowanych świateł być może lub nie/ zastępują la- 
tarnię wskazującą właściwy kat podchodzenia, używaną w systemie : 
brytyjskim, 

Gniazdka wtyczkowe /ala mocy/ znaleziono na końcach bież 
ni, lecz jak dotychczag wskaźnika prawidłowego kata planowania 
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/czy jego ekwiwalentu/ nie spotkano. Przejście z naprowadzajace- 
go łańcucha świateł do świateł bieżni jest bardzo oczywiste jako 
że pierwsze lampy bieżni umieszczone są tylko po lewej stronie 
pasa lądowania 1 sa zielonego koloru, podczas gdy dalsze oprawy 
sa koloru białego i lampy pozostałego odcinka bieżni pala się 

po je} obu stronach, Pod koniec bieżni podwójny szereg lamp bia” 
łych kończy się i znowu tylko po lewej stronie mamy oprawę /1am* 
pę/ podwójną czerwona, a następnie 5 pojedynczych czerwonych 
lamp do końca. W miejscu,gdzie światła te się kończą, umiegzczo” 
na jest linia poprzeczna do kierunku bieżni, złożona z czterech 
czerwonych świateł, ostrzegająca pilota przed za diugim lądowa" 
niem, Liczba lamp czy opraw białych zależna będzie od długości 
bieżni, lecz prawidłowe rozstawienie jest co 50 mtr, 


Jak wspomniano wyżej światła przeszkodowe 1 światła dla 
oznaczenia okólnej drogi do kołowania sa skombinowane; te pierw” 
Sze składają się z rozmaitego rodzaju świateł czerwonych na bu” 
dynkach, wieżach kościelnych 1 innych przeszkodach, zaś te dru” 
gie, składające się z 3-ch czerwonych punktów ¿wiotln ch ۳٣ 
towanych w kształcie strzały wskazującej do środka pola wzlotów, 
Strzały te sa umieszczone w pewnej odległości od okrężnej drogi 
do kołowania, przy czym ta ostatnia oznaczona jest w różnych 
miejscach przy pomocy pół”przeźroczystych elementów odbijających, 
które bardziej nadają się dla taboru ziemnego niż samolotów /ko- 
łujących/, 


Oprawy, składające sie na linie poprzeczne świateł, sa 
standartowe, typu jak dla łazienek /biata kula/ z 75=watową 2a“. 
rówką w środku, Dla świateł przeszkodowych istnieje około 4-ry 
wielkości czerwonych kloszy, przy czym różnica wynosi tylko 2 
lub 3 em, Jest także wiele rozmaitych typów lamp dla bieżni 1 
zmiana następstwa kolorów na zielony czy czerwony jest uzyskana 
przez zamontowanie kolorowych stożków celuloidowych na część 
szklaną oprawy, Normalnie sa one skablowane trzy-fazowo z prze” 
wodem zerowym, łączone równolegle przy pomocy miedzianych czy 
aluminiowych przewodów w postaci kabla .o miedzianym płaszczu 
bez łączenia go na gorąco, jednak z uszczelnieniem przez zalewa” 
nie smołą, Oprawy zawierać mogą 230-voltowa lampę, lub nisko-wol- 
towa wysoko-$wiecowa lampe zasilaną z transformatora załączonego 
na 400 voltów po stronie pierwotnej z napięciem 24,12 lub 6 volt. 
po strohię wtórnej, przy mocy wahajgcej się od 400 do 32 watów. 
Należy zauważyć, że konstrukcja całej oprawy różni się, zależnie 
od wyrobu, typu oraz napięcia 1 dlatego części składowe nie będą 
zamienne» 
"Rozrząd oświetlenia lotniska odbywa się normalnie z biu" 
ra kierownictwa lotów zawiadowcy portu czy wieży lotniczej /miom. 
aerogare/ i jest uskuteczniane przy pomocy pierścienia kabla te” 
lefonicznego o 26 parach pracującego na 24 voltach pradu stałego, 
Urządzenia do podładowywania akumulatorów zainstalowane jest w 
głównych punktach kontrolnych kontaktorów, Te ostatnie zgrupowane 
ga na jednym końcu każdej bieżni 1 wsteczne wskazania kontrolne 
prawidłowego funkcjonowania sa uzyskane droga wspomnianego kabla 
telefonicznego, który zużytkowany jest także do oświetlenia tab" 
licy kontrolnoj podobnej do "mimic panel" w związku z brytyjskim 
systemem M.K.2, 
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W wiclkich instalacjach z zastosowaniem lamp o niskim na" 
pięciu na bieżni użyto transformatora w kabinie kontrolnej miesz” 
czącej kontaktory, przy czym są przewidziane dwa stopnie intensyw- 
ności oświetlenia; w pozycji przyćmionej tylko lampy białe, zasi- 
lane sa napięciem zredukowanym, podczas gdy lampy kolorowe 1 łań- 
cuch świateł doprowadzajacych pali się pełną jasnością, 


Sama metoda selekcji bieżni z wieży obserwacyjnej nie jest 
jeszcze zbadana bez zastrzeżeń, jako że element rozrządczy jest 
nieco skomplikowany, Jednakowoż jest pewnym, że zastosowany jest 
system telefoniczny z ruchomą tarczą, gdyż solenoid impulsowy i 
polektor sa standartowym wyposażeniem w części nisko-voltowej de" 
ski rozdzielczej / zawiadowcy portu/ w kierownictwie lotów. 


Spotyka się oczywiście rozmaite warianty systemu opisanego. 
W niektórych wypadkach łańcuch świateł doprowadzajacych do lotni- 
ska, wzmocniony jest przez zastosowanie dwu świateł rozpoznawczych 
o dużej mocy beacon 'ów/: jednego przy dalszym poprzecznym szere~ 
gu świateł, zaś drugiego przy blizzym. I znowu przy bardzo dłu" 
gich łańcuchach świateł prowadzących zastosowane są trzy rzędy 
świateł poprzecznych, przy czym rzgd najbardziej odległy jest 
najdłuższy, a najbliższy do lotniska = najkrótszy» 


W pewnych wypadkach, niezależnie od oświetlenia bieżni, 
przewidziane specjalne pasy trawiaste, używane dla lądowania sa“ 
molotów uszkodzonych. Mogą być one wyposażone w jedną linię świa” 
teł / typu jak na bieżni/, ustawionych na trawie, równolegle do 
głównej bieżni, z zastosowaniem osobnego łańcucha świateł napro- 
wadzajacych z filtrami przeciw mgle łacznie z 3=ma neonowymi 
strzałami w kształcie litery "V", wskazującej w kierunku trawia- 
stego pasa do przymusowych lądowań, 

Cate skablowanie do wszystkich elementów składowych oswie- 
tlenia lotniskowego oraz linia do łańcucha św.naprowadzającego 
wykonane jest typem kabla izolowanego papierem z ołowianym płasz” 
czem z miedzianym lub aluminiowym rdzeniem. Grupa świateł poprze” 
cznych i pewne światła przeszkodowe sg zasilane przewodami goły* 
mi miedzianymi /lub też aluminiowymi/, prowadzonymi na słupach 
z izolatorami umocowenymi przy pomocy żelaznych ramion w kształ 
cie łabędziej szyji, zakończonej odpowiednią śrubą do drzewa, 


Autor wyraża wdzięczność dla oficerów, podoficerów 1 szere- 
gowych elektromechanicznych flightów oraz dla oficorow elekrotochni 
oznych stacji za informacje otrzymane z tej dziedziny, 


SINN NARA 
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DATA ZA LNOSC 
. BZEFOŚTWŁ BUDOWNICTW: LOTNICZEGO D,.8,.P. 


w roku 1945, 


Rok 1945 zaznaczył się w życiu Szefostwa Bud. Lotn. 
szeregiem waźniejszych zdnrzeń,które nastąpiły jako realizacja 
. zaplanowanych zamierzeń, 

W styezniu ber. Air Ministry zatwierdziło nową orga- 
nizację Dowództwa 85.7. W ramach nowej organizacji Szefostwy 
Buc..Lotne otrzymało ogółem 16-- oie etatów. Pozwoliło to na 
N.zszerzenie zakresu pracy i osiągnięcie wydatniejszych rezul- 
tatów. Nisstety, ten pomyślny okres nie trwał zbyt długa, gdyż 
z dniem 1 grudnia bere, wskutek narzuconej reorganizacji Dnwo- 
dztwa, etaty Szefostwa Buc. Lotn. zostały zredukowane do Ye 
Mimo powstałych w ten sposób nowych trudności Szefostwo Bud.e 
Lotn. będzie starało się utrzymać swą pracę na dotychczasowyń 
poziomie» = 

Z poazątkiem roku bigagougo przebywała, od chwili 
akcji inwazyjnej, na kontynencie 7 Aliceröw budormictwa lotni- 
czego, z tych - 6 w Dyonach angielskich, 1 - w jednostce ame” 
rykańsziej. Liczba ta w ciągu roku ulegała niewielkim zmianom; 
obecnie, po pewnych przesunięciach personalnych, pozostaje nar 
del 8. Oficerowie ci, przydzieleni do jednostek Budowy Lotnisk 
jako Samodzielni dowódcy Sskadr i oddziałów technicznych pra- 
cuja na właściwym terenie i dobrze reprezentują polske techni- 
kee 

Any umożliwić oficerskiemu personelowi technicznemu 
pogłębienie swych wiadomości przez uzupełnienie ich doswiadeze- 
niami wojennymi, oraz, aby zapoznać się z organizacją budovmi- 
etwa lotniczego w W,Brytańii, uzyskano pracę ł staże w szere- 
gu centralnych instytucji, jak: Air Ministry, Ministry of Works, 
Airfield Borre, instytuty badawcze i tape 

W roku 1945 z powyższych instytucji korzystało 25-oh 
oficerów a nisnowicia: 


Air Ministry - 12 oficerów Ministry of Works - 5 oficerów 
Works Area = 5 U Instytuty badawcze- 11 " 


Ponadto 2-ch oficerów ukończyło kurs budowy lotnisk 
w Stonach Zjednoczonych A.P., zaś dwuch inżynieró* cywilnych 
gpecjalizowało się tamże w budowie hal i hangarów oraz elektry- 
fikacji lotnisk. 


Wiele z powyższych ste żów gue cun w bieżącym roku 
charakter stanowisk stałych, 1 tak: 


w fir Ministry pracuje. state 4=ch quee qu najbliższym 
czagia będzie 7-miu 
w Instytutach badawczych = 4 = ch ae 


Szkolenie -szeregowych odbyvasie w polskim Dyonie Bu- 
dowy Lotnisk, gdzie były zorganizowane kursy z róśnych Gzicdzin 
buüouniotua, jak: jnżyniarja polowe, murarstwo, ciesielstwo, 
drenarstvo, ء۰‎ “۳ i t.p. Kursy trwały przeciętnie 
8 - 10 tygodnie 

Wykładowcami na kursach byli ofioerovie Dyonu i instru- 
ktorzy przydzieleni przez ReL.F,, a także specjaliści zzernątrz, 
n.p. zpośród pracormikéw Szafostwe BuGowniotua Lotniozogo. 

Próaz:tego uzyskano możność szkolenia szeregowych sngio- 
lskiej Szkole Kierowców l szyn Buf owlanych /Plent Operators/ 

w Mill" Green. Kurs trial 3-y miesiące.Przeszkolono ogółam około 
50 uczniów. Xicrownikiom kursu zo stronypalskiej był jeden z ofi- 
cerów Budormictwa Lotniczego. 


Wyszkulonie nawet drobnej ilości kierowców mszyn budo- 
Wienych jest cennym dorobkiem z widoku no wapełny brak tego ro- 
dzaju 2۶ تہ‎ 0۷۶۰۵۷ w Polscae 


N jwa żnie jszym bodajże, ehe w roku 1945 0 
utworzenie: pierwszej polskiej jednostki 7 LOGAŃSKe ; 
Oxcanizaojan Jadnostak byt: jednym z głównych zadzń 
Scefogtwa 23:11. ۰ 
ZArocnis z m.łożeniem, Jadnostzi te mą st: mowić 
kadrę dl" przyszłaogo rozwoju Bu&ovniotuc Lotniczego v Polsce» 
Przy tworzeniu Jecnostelk nıpotk:no pooz&tkoto nx 
dude trudności: brak etatów 1 brak Juz, 
Pierwsza trudność nrzestała istnicć z ehvilą zgody 
Wirda Brytyjskich na utworzania polskiego Dyonu Budslotne, 
druga zostcin usuligto przez napływ większej ilości ludzi z 
Kontynentu. 
W novzątly:ch stycznia bere, pismem Air Ministry został 
powołnny do życie pierwszy polski Dyon BućeLotne Nos 5029, 
W skład Dvonu mear = Pora dry: Eakedowodzenia, ESze , 
terenow:, Esk. budowlana i Bgke MASZYNOWE e 
Wyposa żonie Dyonu składa się z: 
moszyn transportowych ~ różn.go rodzaju sa a 
al przyczepki; 
maszyn budowlanych = رہ تا‎ kopaczki, scrapery, 
wały, skaryfikatory,maszzny 
. rolnicze, betoniarki, pompy, 
sprężurki i t.pe 
narzędzia wszalkiego rodzaju. 
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Po krótkim okresia orgonizeoji, Dyon rozpoczął przesz- 
kolanie personelü, dla odświeżenia posindanyah vindomości techni- 
eznyoh i wyrówmenis poziomu wyksztaicenin. 

Po ukończonym przeszkoloniu Dyoh był użyty do winsci- 
wych robót w Zjednoczonym Królestwie, wrosZzoio, z pooz&t'iem 
listopndć zostot przoniosiony na xontynent, gdzie personel ô 
wyposr żenie są v pełni wytorzystyu: no. 


Alwe-dzonio etatów Szafostwe: Br? Loth. w roku bieżąm 
oym pozwoliło ne zreńlizowonie dovmo plonow:nych zamierżań, jak 
wrerwanin "Biulotynu",o rórmic2 innych prae tachnicznych, któ- 
rych brik. diwa sie silnie ١٥٥ ×۰۰ 

W ciasu bieżącago roku ukizuły sie: 


1/ " Plonovonio Portów Lotniczych" = kpte inż, I. Widowski 
2/ " Breanie M terjałów do Budowy Dró: i Bia ini Lotniskowych" 
° Kpt. inż. E. Woronko 

3/ " Słownik niemieeko = aniegielsko = polski wyrażeń z 

dziedziny meohoniki gruntow"- wydany współnie ż Poda 
sokoj& Drogową S.T.P. 
4/ " Wotociagi i Kenalizacja na Lotnisku" = kpteinze و سے‎ 
- ski, 
5/ " Komozki" - inže Ae Jonike, _ 
6/ " Nnwiarzohnia Śmołowe.dla W-runków Polskich" = Dreinza 


We Skalmowsltle 
7/ " Cetorpillar D8, DY, D6, D4, D2" 
8/ " Silnik Diodel'a Allies Ohalmer" 
9/ " Weco Drogowy Aveling Diesel" typ D x 18 ف تا‎ , ۰ 
10/ " Przepisy provadzobia i obsługi 4 eadlowaj pompy die 
fragmovej pojedynezej i podwójnaj o otwartym wylewia, 
typu Millars Road 
11/ " Sprożerko Holiman" typ przyczapkowy" 
i. 18/ 7 zeszytów SEA SATA ہ۰‎ atea Lotniozago". 


/ Spis wydawniotu Szafostwo BnasLotn, wraz z treścią 
pcszezogolnyoh NNy"Binletynu" poduny był w numerze 6 Biuletynu 
Bnd.TLotn, / 

p Scisiy kontakt Szafostua BuceLotne z innomi organiza- 
Gjami i instytuojnmi technicznemi znalrzi swój uyroz w uzyskońiu 
Gonna j współpracy nutorów nie: "wi&zcnych bezpośrednio z Lotnie 
otveme. 

Pray drukowniu tych wydnunietw Szefostvo Bud 8. 
mtrafin m szereg trudności n:tury tachnicznoj 1 materjnłowej, 
dlatigo szta zewaętrzno wydownietw nie stoi n: zadawalmi” jącym 
poziomica 


